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Tie- ja vesirakennuslaitos elää nykypäivää, mutta kantaa 
huolta myös tulevaisuudesta. Tässä tarkoituksessa olem-
me kolme, neljä vuotta valmistelleet vuoteen 2000 ulottu-
via tien- ja vesitienpidon suunnitelmia. Vuosi 2000 näyttää 
olevan suomalaisessa yhteiskunnassa monella alalla se 
maaginen ajankohta, johon tarkastelut tällä hetkellä ulote-
taan. Meidän uuden tienpidon suunnitelmamme nimi on 
"TIE 2000". 
Edellisen suunnitelman laadimme viime vuosikymmenen 
vaihteessa tähtäimessä vuosi 1990. Tämä ajankohta on jo 
niin lähellä, että joltisellakin varmuudella pystymme sano-
maan, miten silloin tehty suunnitelmamme tulee toteutu-
maan. Vuosikymmenen loppuun ennakoitu liikenteen kas-
vu on erityisesti päätieverkolla jo toteutunut aikaansaaden 
ruuhkautumista ja onnettomuuslukujen kasvua. Päällyste-
tyt tiet ovat kuluneet ja rakenteiltaan rappeutuneet enem-
män kuin ennakoimme. Soratieverkon päällystämisessä 
asetetut tavoitteet saavutetaan, joillakin alueilla jopa ylite-
tään. 
Tämä liikenteen ja tieverkon tilan kehitys on ollut lähtö-
kohtana, kun olemme kurkottamassa vuoteen 2000. 
Suunnitelmaa tehdessämme olemme pitäneet sekä 
TVH:sta että tiepiireistä eri vaiheissa yhteyksiä asiakkai-
himme, tienkäyttäjiä edustaviin ryhmittymiin ja maankäyt-
töä suunnitteleviin viranomaisiin. 
Liikenneministeriön kanssa olemme keskustelleet suunni-
telman edetessä. Antamassaan lausunnossa ministeriö 
asettuu tukemaan suunnitelmaamme ja sen toteuttamista. 
Ympäristöministeriön kanssa olemme yhteisessä työryh-
mässä ryhtyneet pohtimaan ympäristön kannalta merkittä-
vien hankkeiden ympäristövaikutuksia ja ratkaisuvaihtoeh-
toja. 
Vuoden 2000 tieverkko ei rakenteeltaan paljoa poikkea 
nykyisestä: lähes kaikki tarvittavat yhteydet ovat jo ole-
massa. Yhteyksien laatu ei sensijaan tyydytä tulevia tar-
peita. Suurten asutuskeskusten läheisyydessä ja niiden 
välillä ei nykyverkolla pääse vuonna 2000 liikkumaan sillä 
juohevuudella mitä nykyajan tienkäyttäjä odottaa. Tarvi-
taan vähintään nykyisen tien Iiikenteel)istä saneerausta ja 
tärkeimmille yhteysväleille moottori- tai moottoriliikenne-
teitä. 
Onnettomuuksien määrän kasvua emme tietekniikan kei-
noin katso pystyvämme kokonaan estämään, siihen tarvi-
taan myös turvallisia tienkäyttäjiä. Nykyisen kaltaisen 
käyttäjäkunnan riskiä joutua onnettomuuteen kulkemaan- 
sa kilometriä kohti uskomme pystyvämme pienentämään, 
turvallisuuden lisäystä sekin. 
Tiet eivät ole ikuisia. Rakenteet rappeutuvat raskaan lii-
kenteen alla ja pinta urautuu nastojen iskuista. Erityisen 
huonossa kunnossa ovat päällystetyt tiet. Niille tarvitaan 
paksumpia mustia kerroksia, mutta myös perusteellisia 
rakenneremontteja. 
Tieverkon pienimmät haarat ovat nykyisin sorateitä. Lii-
kennekustannusten kannalta ne saisivat sellaiseksi jäädä- 
km. Myös näiden teiden käyttäjät haluavat nähdä, ettei 
yhteiskunta ole heitä unohtanut. Eräs osoitus yhteiskun-
nan huolenpidosta on pölyämätön ja tasainen päällystetty 
tie. Me pyrimme siihen, että vuosisadan lopussa vain 
joitakin prosentteja ajokilometreistä ajettaisiin sorateillä. 
Paraskin rakennettu tie on käyttäjälleen vain niin hyvä 
kuin sen päivittäinen hoitotaso. Nykyiseen tasoon tien- 
käyttäjät ovat keskimäärin tyytyväisiä. Vilkkaimmilla teillä 
vähennämme yllättäviä kelivaihteluita. 
Entä jos tulevaisuus ei Suostu noudattamaankaan suunni-
telmaamme? Liikenne voi kasvaa ja tiet rappeutua enna-
koitua nopeammin. Tiehankkeet voivat maksaa arvioitua 
enemmän. Tähänkin varaudumme: seuraamme ja enna-
koimme jatkuvasti liikenteen ja tiestön kunnon kehitystä 
sekä laadimme tarkempia tiekohtaisia suunnitelmia ja pi-
dämme TIE 2000 -suunnitelmaa näillä tiedoilla ajan tasalla. 
Tielaitoksella on edessään haastava tehtävä pitää tiever-
kon palvelutaso entistä vaativamman ja määrällisesti kas-
vavan kysynnän tasolla. Ilmaiseksi emme sitä pysty teke-
mään. Tarvitsemme nykyistä enemmän rahoitusta. Ole-
tamme, että tienkäyttäjät ja yhteiskunta ovat tähän val-
miit. Me puolestamme olemme valmiit toteuttamaan 
suunnitelmamme niin taloudellisesti kuin mandollista. 
Tie- ja vesirakennushallitus on hyväksynyt suunnitelman 
istunnossaan 2. 2. 1987. 
ou ko Loikkanen 
Suunnitelman sisältö 
	
ruuhkautuvien teiden määrä lisääntyisi 1300 km:iin vuo- 
teen 2000 mennessä. Samalla tärkeimpien pääteiden no-
peusrajoituksia jouduttaisiin alentamaan 
Tie-2000 sisältää tie- ja vesirakennuslaitoksen käsityksen 
siitä, miten yleistä tieverkkoa pitäisi hoitaa, ylläpitää ja 
kehittää vuosina 1986-2000. Suunnitelmassa kuvataan ny-
kyinen tieverkko ja sen palvelutaso sekä liikenne ja sen 
arvioitu kehitys ja esitetään tie- ja liikenneoloja koskevat 
tavoitteet sekä niiden toteuttamiseksi tarvittavat toimenpi-
teet ja määrärahatarve. 
Lähtökohdat 
Liikenne on lisääntynyt viime vuosina nopeasti: 
Koko tieverkolla keskimäärin 4% vuodessa, suurissa taaja-
missa ja niitä yhdistävillä pääteillä jopa 5.. .7% vuodessa. 
Vuonna 1986 liikenne lisääntyi 8%. Liikenteen kasvun 
johdosta liikenneturvallisuus ja ajo-olosuhteet ovat huo-
nontuneet. Viime vuosien nopea liikenteen kasvu jatkuu 
lähivuosina, mutta hidastunee 1990-luvulla. 
Tiestön kunto on heikentynyt 1970-luvun lopulta lähtien, 
minkä johdosta suurimpia akseli- ja telipainoja ei ole 
oletettu korotettavaksi ennen vuotta 2000. 
Tieliikenneolot ja niitä koskevat 
tavoitteet 
Liikenneturvallisuus 
Liikenneturvallisuuden myönteinen kehitys pysähtyi 1970- 
luvun lopussa. Kuluvan vuosikymmenen aikana liiken-
neonnettomuudet ovat yleisillä teillä lisääntyneet lähes 
20%. Vakavien liikenneturmien määrä on kuitenkin pysy-
nyt vuoden 1980 tasolla, mutta pääteillä ne ovat kuitenkin 
lisääntyneet. Myös liikenneonnettomuuksissa kuolleiden 
määrä oli vielä vuonna 1985 likimain sama kuin vuosikym-
menen alussa. Vuonna 1986 liikenneonnettomuuksissa 
kuolleiden määrä kasvoi. 
Nykyinen päätieverkkomme ei pysty ottamaan vastaan 
odotettavissa olevaa liikenteen kasvua ilman, että ajo- 
olosuhteet ja liikenneturvallisuus huonontuvat. Alemman 
tieverkon ajo-olosuhteet ovat tyydyttävät ja odotettavissa 
oleva liikenteen kasvu ei heikennä niitä. Teiden liikennöi-
tävyydessä tavoitteeksi on asetettu: 
Pääteiden liikennöitävyys säilytetään vähintaan nykyi-
sellä tasolla. Muilla teillä keskitytään liikennoitävyy-
deltään huonoimpien teiden parantamiseen. 
Tavoitteiden toteuttaminen edellyttää noin 600 km uusia 
moottori-, moottoriliikenne- tai nelikaistaisia teitä. Tämän 
lisäksi teitä on levennettävä ja paikoin oiottavia päätiever-
kolla noin 2100 km ja alemmalla tieverkolla lähes 2400 km. 
Teiden päällystetilanne ja kunto 
Päällystetyllä tieverkolla ajetaan yli 90% liikennesuorit-
teesta. Vuoden 1986 alussa kaikki päätiet, ja lähes kaikki 
seudulliset tiet oli päällystetty. Kokoojateistä oli päällys-
tetty yli kaksi kolmasosaa ja yhdysteistä vajaa kolmannes. 
Teiden kunto on huonontunut 1970-luvun lopulta lähtien. 
Vuonna 1980 ei ollut juuri lainkaan kantavuudeltaan huo-
noja kestopäällysteteitä, öljysorateistä niitä oli runsas 
10%. Vuonna 1985 huonokuntoisten teiden määrät olivat 
nousseet kestopäällysteteillä 15 %:iin ja öljysorateillä 21 
%:iin. 
Soratiet ovat jokseenkin tyydyttävässä kunnossa lukuun-
ottamatta kelirikkoaikaa. Lähes puolet sorateistä on keti-
rikkoisia. Painorajoitettuja siltoja on runsaat 400, joista 
pääosa vähäliikenteisellä yhdystieverkolla. 
Teiden kunnon ja päällystetilanteen parantamiseksi on 
asetettu seuraavat tavoitteet: 
Liikenteen kasvun johdosta arvioidaan vakavien liiken- 
neonnettomuuksien määrän lisääntyvän ilman liikennetur- 	Tiepäällysteet kunnostetaan tyydyttävään kuntoon ja 
vallisuutta edistäviä toimia kolmanneksella nykyisestä. teiden kantavuus parannetaan liikenteen vaatimalle 
Yksin tienpitotoimenpiteillä onnettomuusmäärien ennakoi- 	tasolle lukuunottamatta vähäliikenteisiä teitä, joilla 
tua kasvua ei voida estää. Tienpidossa liikenneturvallisuu- sallitaan lieviä rakenteellisia vaurioita ja kelirikkoa. 
den tavoitteeksi on asetettu: 
Vakavien liikenneonnettomuuksien riskiä (onnetto-
muuksien määrä/liikennesuorite) pienennetään. 
Koska yleisten teiden vakavista liikenneonnettomuuksista 
sattuu 40% pääteillä, 20% taajamissa (= taajamamerkkien 
alueella) ja 35% talvikeleillä, niin pääteiden kehittämistä, 
taajamien liikenneoloja ja teiden talvihoitoa koskevat ta-
voitteet ovat keskeisiä liikenneturvallisuuden parantami-
seksi. 
Liikennöitävyys 
Teiden liikennöitävyys on liikenteen kasvun johdosta huo-
nontunut erityisesti Etelä- ja Keski-Suomen pääteillä. 
Ruuhkautuvien teiden määrä on kasvanut vuosikymme-
nen alun 200 km:stä 500 km:iin. Ellei pääteitä paranneta, 
Sorapintaiset seudulliset ja kokoojatiet pddUystetaan 
Yhdysteistä päällystetään puolet. 
Tavoitteiden toteuttaminen edellyttaa kestopää Iystetei - 
den rakenteiden parantamista tai vahvistamista yli 7000 
km. Öljysorateiden parantamis- ja vahvistamistarve on 
noin 13500 km. Sorateitä olisi päällystettävä öljysoralla 
6250 km ja kevyellä sorapintauksella noin 7400 km. Siltoja 
on parannettava noin 2600. 
Taajamat ja kevyt liikenne 
Kaupungeissa ja kuntakeskuksissa yleisten teiden ongel-
mat keskittyvät liikenneturvallisuuteen ja -ympäristöön 
sekä jalankulku- ja polkupyöräliikenteen olosuhteisiin. Lii-
kenneturvallisuusongelmat johtuvat puutteellisista jalan- 
kulku- ja polkupyärätie-, ohikulkutie- ja liittymäjärjestelyis-
tä. Kaupungeissa on myös huomattava määrä maankäy-
tästä ja liikenneympäristästä johtuvia toimenpidetarpeita. 
Taajamien liiken neolojen parantamiseksi on asetettu tavoi-
te: 
Taajamissa toteutetaan maankäytön, liikenneturvalli-
suuden ja -ympäristön kannalta tarpeelliset tie-, katu-
ja liittymäjärjestelyt, ohi- ja läpikulkutiet sekä kevyen 
liikenteen väylät. 
Tavoitteen toteuttaminen edellyttää 50 uuden ohi- tai 
läpikulkutien rakentamista ja muita tie-, katu- tai liittymä- 
järjestelyjä noin 250 taajamaan. Uusia kevyen liikenteen 
väyliä on tarpeen rakentaa noin 4200 km. 
Teiden päivittäiset keli- ja ajo-olosuhteet 
Teiden hoitotaso on kesällä tyydyttävä. Talvella teillä 
vallitsevien keliolosuhteiden vaihtelu on edelleen liian suu-
ri, mistä johtuu talviajan onnettomuusmäärien suuri osuus 
(35%) liikenneonnettomuuksista. 
Teiden hoitotaso pidetään nykyisellään. Liukkauden 
torjuntaa tehostetaan pitämällä päätiet sulina niillä 
alueilla ja niissä olosuhteissa, joissa suolan käyttö 
tehoaa. 
Tieverkon laajuus ja yhdistävyys 
Yleisiä teitä on noin 75800 km. Ne luokitellaan valta- ja 
kantateihin, seudullisiin teihin, kokoojateihin ja yhdystei-
hin. Valta- ja kantatiet muodostavat päätieverkon. Yleinen 
tieverkko on nykyiseen aluerakenteeseen ja sen odotetta-
vissa olevaan kehitykseen nähden laajuudeltaan jokseen-
kin riittävä. 
Tieverkkoa täydennetään vain liikennetaloudellisesti 
kannattavilla sekä aluerakenteen ja tuotantotoiminnan 
kannalta välttämättömillä uusilla tie- ja siltayhteyksil-
lä. 
Tavoite edellyttää 770 km:ä uusia tieyhteyksiä ja 40 lossin 
korvaamista sillalla. 
Tienpidon kustannukset ja 
määrärahatarve 
Suunnitelman mukaan tienpidon kustannukset vuosina 
1986-2000 ovat noin 65 mrd mk. Kustannuksista vastaava 
tienpidon määrärahatarve on vajaa 4000 Mmk vuodessa, 
josta kunnossapidon tarve on 1730 Mmk ja rakentamisen 
2240 Mmk. Lisäksi teiden suunnitteluun tarvitaan noin 260 
Mmk vuodessa, joten teiden tekemisen (suunnittelu + 
rakentaminen) määrärahatarve on 2500 Mmk vuodessa. 
Verrattuna tienpidon rahoitukseen vuonna 1986 suunnitel-
ma merkitsee 170 Mmk:n lisäystarvetta kunnossapidon ja 
830 Mmk:n lisäystarvetta tekemisen määrärahoihin. Vuo-
sille 1986-2000 asetetuista tienpidon tavoitteista tie- ja 
1  vesirakennuslaitos pitää tärkeimpinä pääteiden liikennöitä-
vyyden säilyttämistä sekä teiden liikenneturvallisuuden ja 
L kunnon parantamista. 
Liikenneministeriön kannanotto 
Liikenneministeriö pitää suunnitelmaa hyvänä lähtökohta-
na tienpidon yksityiskohtaisemmalle suunnittelulle ja sen 
rahoituksellista lähtökohtaa perusteltuna. Liikenteen ar-
vioitu vuotuinen kasvu tuottaa valtiolle tieliikenteen eri-
tyisverotuloja lisäyksenä nykyisten verotusperusteiden 
mukaan noin 260 Mmk vuodessa. Se riittää suunnitelman 
vaatiman valtion rahoituslisäyksen kattamiseen. Keskeisin-
tä tienpidon tavoitteissa on ministeriön mielestä teiden 
liikennöitävyyden, liikenneturvallisuuden ja kunnon paran-
taminen. Liikenteellisesti tärkeiden hankkeiden etenemi-
nen on edellytys tienpidon rahoituksen lisäämiselle. Lii-
kenneministeriö korostaa mm., että 
teiden liikenteenvälityskyvyn turvaaminen on yksi 
tienpidon päätehtävä. J0 nykyisin ruuhkautuvien tei-
den liikenteenvälityskykyä on kiireellisesti parannetta-
va eikä ruuhkautuvien teiden määrä saa kasvaa nykyi-
sestä. 
liikenneturvallisuutta tulee parantaa erityisesti vaka-
vien onnettomu uksien riskiä pienentämällä. 
tieverkon rakenteellinen vaurioituminen ja kantavuu-
den väheneminen on estettävä. Vähäliikenteisillä teillä 
voidaan sallia kantavuuspuutteita. Liikenneministeriö 
pitää myös välttämättömänä varautua nykyistä kor -
keampiin akseli- ja telipainoihin. 
taajamissa tulee suunnittelunormeja soveltaa jousta-
vasti ja on otettava huomioon rakennetun ympäristön 
asettamat vaatimukset. 
Tierakentamisen huippuvuodet ajoittuivat 1960-luvulle ja 
1970-luvun alkuvuosiin. Tuolloin rakennettiin nykyaikaiset 
yhteydet nopeasti lisääntyvälle henkilöautoliikenteelle ja 
elinkeinoelämän kuljetuksille. 1970-luvun puolivälissä tuli 
energiakriisi. Liikenteen kasvun oletettiin hidastuvan pysy-
västi. Teiden rakentamistarve väheni ja tienpidossa koros-
tuivat turvallisuus, taajamat ja alempi tieverkko. Moottori- 
teiden rakentamisesta luovuttiin. Tässä tilanteessa laadit-
tiin 1980-luvun tienpitoa koskeva suunnitelma. 
Suunnitelma sai nimen tieverkon hoito-, ylläpito- ja kehit-
tämissuunnitelma 1980-90 (THYKS 1980-90). Sen lähtö-
kohtia olivat 1970-luvun lopulla tehty liikenne-ennuste, 
senhetkiset käsitykset tieliikenneoloista ja arvio tienpitoon 
1980-luvulla saatavista määrärahoista. Suunnitelmassa 
esitettiin 1980-luvun tienpidon tavoitteet ja toimenpiteet. 
Suunnitelma on osoittautunut jo tämän vuosikymmenen 
alkupuolella selvästi alimitoitetuksi. 
Liikenteen kehitys on ollut ennustettua nopeampaa. Ties-
tön rappeutuminen on kiihtynyt ja useiden teiden liiken-
teenvälityskyky on käymässä riittämättömäksi. Tienpidon 
laajuus ja tiepolitiikka onkin otettu tie- ja vesirakennuslai-
toksessa (TVL) uudelleen arvioitavaksi. Samalla suunnitel-
man aikajänne on pidennetty vuoteen 2000 saakka. 
Tieverkon hoito-, ylläpito- ja kehittämissuunnitelma 1986-
2000 (TIE 2000), jonka tavoitteet ja rahoitustarve esitetään 
TIE 2000 julkaisussa, perustuu tarkistettuun liikenne-en-
nusteeseen, nykyisiin tie- ja liikenneoloihin ja arvioon 
niiden kehittymisestä sekä tien käyttäjien odotuksiin. 
Aluksi laadittiin suunnitelmaluonnos, josta pyydettiin 
alueellisten ja valtakunnallisten sidosryhmien kannanotot. 
Sen jälkeen tienpidon tavoitteita tarkistettiin. Suunnitelma 
laadittiin tie- ja vesirakennuspiireissä tie- ja vesirakennus-
hallituksen (TVH) antamien ohjeiden mukaisesti. 
Suunnitelmasta on laatimistyön eri vaiheissa informoitu 
liikenneministeriötä. Suunnitelman valmistuttua liikenne-
ministeriö on ottanut siihen kantaa 22. 1. 1987. Kannanot-
to otetaan huomioon suu nnitelmaa toteutettaessa. 
Suunnitelmassa on määritelty yleisten teiden palvelutaso- 
tavoitteet ja yleispiirteisesti niiden toteuttamiseksi tarvitta-
vat toimenpiteet. Suunnitelma on perustana tienpidon 
toimenpideohjelmille ja hankekohtaiselle suunnittelulle. 
Suunnitelma merkitsee muutosta viime vuosien toiminnan 
laajuuteen ja tiepolitiikkaan. Suurin toiminnan laajentamis-
tarve on päätieverkon kehittämisessä ja pää Ilystettyjen 
teiden parantamisessa. Liikenneministeriön ja TVL:n suun-
nitelmissa vuosiksi 1988-92 esitetty lisärahoitus onkin 
suunnattu juuri näihin toimenpiteisiin. 
Uudet käsitykset tie- ja liikenneoloista ja niiden kehittymi-
sestä ja liikenteen kasvuennusteesta otetaan huomioon, 
kun suunnitelmaa toteutetaan. Tiepolitiikan perusteelli-
sempi uudelleenarviointi ja suunnitelman aikajänteen pi-
dentäminen ovat seuraavan kerran ajankohtaisia ensi vuo-
sikymmenen vaihteessa. 
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Nykyinen tieverkko 
Suomessa (Ahvenanmaata lukuun ottamatta) oli yleisiä 
teitä vuoden 1986 alussa lähes 76000 km ja katuja ja 
kaavateitä noin 15000 km. Yksityisteitä, joita varten on 
perustettu tiekunta, oli noin 85000 km. Muita yksityisteitä 
on lähes 200000 km. 
Yleiset tiet jaetaan hallinnollisesti maanteihin ja paikallis-
teihin. Maanteiden kustannuksista vastaa valtio. Paikallis-
teiden kustannukset jakautuvat valtion ja kuntien kesken. 
Kunnan osuus kustannuksista riippuu kunnan kantokyky-
luokasta. Osuus kunnossapitokustannuksista on 10.. .37% 
ja tekemisen kustannuksista 10.. .28%. Maanteitä on 
40640 km (54%) ja paikallisteitä 35160 km (46%) yleisistä 
teistä. 
Tienpidon suunnittelussa yleiset tiet luokitellaan toiminnal-
lisesti valta- ja kantateihin, seudullisiin teihin, kokoojatel-
hin ja yhdysteihin. Valta- ja kantatiet muodostavat päätie-
verkon. Seudulliset tiet ja kokoojatiet ovat yleensä hallin-
nollisesti maanteitä, yhdystiet paikallisteitä. Teiden liiken-
teelliset tehtävät määritellään seuraavasti: 
Valtatiet yhdistävät maakuntakeskukset toisiinsa ja muo-
dostavat maantieverkon rungon sekä välittävät kaukolii-
kennettä ja seudullista liikennettä. 
Kantatiet täydentävät valtatieverkkoa, yhdistävät kau-
punkikeskuksia maakuntakeskuksiin ja liikennetarpeen 
edellyttäessä rinnakkaisia kaupunkikeskuksia toisiinsa. 
Kantatiet välittävät seudullista liikennettä ja kaukoliiken-
nettä. 
Seudulliset tiet yhdistävät kuntakeskuksia lähimpiin kau-
punki- ja maakuntakeskuksiin ja liikennetarpeen edellyt-
täessä rinnakkaisia kuntakeskuksia toisiinsa. Seudulliset 
tiet välittävät seudullista ja paikallista liikennettä. 
Kokoojatiet yhdistävät paikalliskeskuksia lähimpiin kun-
ta- ja kaupunkikeskuksiin sekä liikennetarpeen edellyttäes-
sä rinnakkaisia paikalliskeskuksia toisiinsa ja kyläkeskuksia 
ja haja-asutusalueita ylempiluokkaisiin teihin. Kokoojatiet 
välittävät paikallista liikennettä. 
Yhdystiet yhdistävät kyläkeskuksia ja haja-asutusalueita 
ylempiluokkaisiin teihin ja välittävät paikallista liikennettä. 
Vuoden 1986 alussa valta- ja kantatietä oli yhteensä 11210 
km, seudullisia teitä 7820 km, kokoojateitä 14920 km ja 
yhdysteitä 41850 km. Tämän lisäksi on Lapin läänissä 
autolla ajettavia polkuteitä lähes 600 km. 
Yleisistä teistä on moottoriteitä tai muita kaksiajorataisia 
teitä 326 km. Yksiajorataisia moottoriliikenneteitä on 135 
km. 
Valta- ja kantatiet ovat yleensä 8.. .10 metriä leveitä. 
Seudullisilla ja kokoojateillä yleisin tien leveys on 6.. .7 
metriä, yhdysteillä 5.. .6 metriä. 
Yleisistä teistä on 11740 km:llä tiekohtainen 100 (120) 
km/h nopeusrajoitus ja 4300 km:llä tiekohtainen 80 (70) 
km/h nopeusrajoitus. Nopeusrajoitus 60 (50) km/h on 
76% 
- 
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6250 km:llä. Yleinen 80 km/h nopeusrajoitus on 53495 
km:llä. 
Yleisistä teistä on päällystetty 41810 km (55%), josta 
kestopäällysteellä 14550 km, äljysoralla 25080 km ja ke-
vyellä soratien pintauksella 2180 km. Sorapintaisia teitä on 
33990 km (45%). 
Yleisten teiden varsilla on jalankulku- ja polkupyöräteitä 
2240 km. Siltoja on noin 11100 ja lauttapaikkoja 77. 
Yleisistä teistä on valaistu noin 6500 km. 
Liikenne ja sen tuleva kehitys 
Vuoden 1986 alussa maassamme oli 1,75 miljoonaa autoa, 
joista henkilöautoja 1,55 miljoonaa. Henkilöautoja oli 
maassamme vuoden 1985 lopussa 315 1000 asukasta 
kohti. Vastaava luku USA:ssa on 530 ja Ruotsissa ja 
Saksan liittotasavallassa vähän yli 400. 
Yleisillä teillä ajettiin autolla vuoden 1985 aikana 21,6 mrd 
km, josta valta- ja kantateillä 53%. Henkilöautojen keski-
määräinen ajosuorite on Suomessa noin 17000 km vuo-
dessa. Pitkälle autoistuneissa maissa se on 13000...15000 
km vuodessa. 
Henkilöautojen määrä ja yleisten teiden liikenne on viime 
vuosina kasvanut noin 4% vuodessa, valta- ja kanteillä 
jopa 5...7%. Kuorma-autoliikenne on lisääntynyt keski-
määrin noin 0,5% vuodessa. 
Henkilöautotiheyden on arvioitu kasvavan vuoteen 2000 
mennessä 400 autoon 1000 asukasta kohti, jolloin maas-
samme olisi noin kaksi miljoonaa henkilöautoa eli 30% 
nykyistä enemmän. Henkilöautojen keskimääräisen ajo-
suoritteen on arvioitu pienenevän 14500 km:iin vuodessa. 
Kuorma-autojen määrän on arvioitu lisääntyvän 10% vuo-
teen 2000 mennessä. Kuorma-autojen ajosuorite kasvaa 
nopeammin kuin autokanta, koska perävaunullisten kuor-
ma-autojen osuus autokannassa kasvaa. 
TVH:ssa laaditun liikenne-ennusteen mukaan henkilöauto- 
liikenne kasvaa vuodesta 1985 vuoteen 2000 
valta- ja kantateillä ............... 40% 
seudullisilla teillä ..................30% 
kokoojateillä ........................20% 
yhdysteillä .......................... 10% 
yleisillä teillä ........................ 30% 
"UI 
- 	 -- 	 - 
Ennuste perustuu TVL:ssa 1970-luvun lopussa laadittuun 
pitkän tähtäyksen autokanta- ja liikenne-erinusteeseen, 
jota on tarkistettu suunnitelmaa varten. 
Henkiläautoliikenne kasvaa ennusteen mukaan keskimää-
rin 2% vuodessa. 1980-luvun lopulla henkilöautoliikenteen 
arvioidaan kasvavan noin 3.. .4% vuodessa. Ensi vuosi-
kymmenen kasvu hidastunee 1...2%:iin vuodessa. Näin 
ollen ennustetta on pidettävä suhteellisen varovaisena. 
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Kuorma-autoliikenne kasvaa valta- ja kantateillä noin 20% 
ja muilla teillä vajaat 10% vuodesta 1985. Keskimääräinen 
kasvu koko tieverkolla on noin 1% vuodessa. 
Tiestön nykyisen huonon kantavuustilanteen takia suurim-
pien sallittujen akseli- ja telipainojen korotukseen suunni-
telmassa on varauduttu vasta vuoden 2000 jälkeen. Sen 
sijaan suurinta sallittua kokonaispainoa voitaneen korot-
taa suunnitelmakauden aikaha. 
Liikenteen kasvunopeus on erilainen eri teillä ja maan eri 
osissa. Vilkasliikenteisimmillä pääteillä liikenne saattaa 
kasvaa yli 5% vuodessa, vähäliikenteisillä yhdysteillä lii-
kenne saattaa jopa vähentyä. Useilla Etelä- ja Keski-Suo-
men alueilla liikenne kasvaa noin 20.. .25% keskimääräistä 
nopeammin, kun taas Pohjois-Suomessa liikenteen kasvu- 
nopeus lienee 20.. .30% keskimääräistä hitaampaa. Tämän 
vuoksi suunnitelman laatimista varten on tehty myös 
tiekohtainen liikenne-ennuste, jossa on otettu huomioon 
kuntien väestö- ja henkilöautotiheysennusteet. Läänien 
kasvukeskuksissa, joissa teiden liikennemäärien kasvu riip-
puu huomattavasti tulevista maankäytön muutoksista, on 
käytetty tarvittaessa erikseen laadittuja liikenne-ennustei-
ta. 
Tieverkon palvelutaso 
Tieverkon palvelutaso riippuu siitä, 
mitä tieyhteyksiä tieverkko tarjoaa (tieverkon laajuus ja 
yhdistävyys), 
minkälaisia tiet ovat liikenneteknisiltä ominaisuuksil-
taan, 
- millainen on teiden kunto ja 
- mikä on teiden päivittäisen hoidon taso. 
Taajamissa yleisten teiden palvelutasoon vaikuttaa myös 
se, miten hyvin ne palvelevat taajamien liikennetarpeita 
ottaen huomioon erityisesti jalankulku- ja polkupyörälii-
kenne. 
Tieverkoston palvelutaso on hyvä silloin, kun siirtyminen 
paikasta toiseen voi tapahtua nopeasti, mukavasti ja tur-
vallisesti. 
Laajuus ja yhdistävyys 
Ylinen tieverkko on nykyiseen aluerakenteeseen ja sen 
odotettavissa olevaan kehitykseen nähden laajuudeltaan 
jokseenkin riittävä. Uusien tieyhteyksien rakentamistarve 
eriluokkaisten keskusten keskinäisten yhteyksien eli tiever-
kon yhdistävyyden parantamiseksi on siten vähäinen. 
Myöskään haja-asutusalueilla ei ole sanottavasti sellaisia 
yleisten teiden vaikutuspiiriin kuulumattomia toimintoja, 
jotka edellyttäisivät tieverkon huomattavaa laajentamista. 
Maaku ntakeskusten välisissä yhteyksissä merkittävin puu-
te on Jyväskylän ja Seinäjoen välillä. Oulun ja Kajaanin 
välillä Oulujärvi pidentää huomattavasti matkaa. 
Naapurikuntien välisissä tieyhteyksissä on puutteita noin 
kandessakymmenessä tapauksessa. Lähes saman verran 
on puutteita paikalliskeskusten tieyhteyksissä ylempiluok-
kaisiin keskuksiin. 
- :- 	 ----';-- 
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Silta olisi liikennetaloudellisesti kannattavaa rakentaa noin 
40 lauttapaikalle. 
Liikenteenvälityskyky 
Tien liikenteenvälityskyky riippuu ensisijaisesti sen ajokais-
tojen lukumäärästä ja liittymäjärjestelyistä. Myös tien 
suuntaus (= linjaus ja tasaus) ja leveys vaikuttavat väli-
tyskykyyn. Liikennemäärän lähestyessä tien välityskykyä 
liikenne alkaa ruuhkautua. 
Hyvällä kaksikaistaisella tiellä liikenne alkaa ruuhkaantua, 
kun toisen suunnan liikennemäärä ylittää 1200.. .1300 au-
toa tunnissa. Jonoja alkaa merkittävässä määrin esiintyä, 
kun toisen kaistan liikennemäärä ylittää 500.. .700 autoa 
tunnissa. Suurimmillaan pääteiden liikenne on juhlapyhien 
ja kesäviikonloppujen aikana. Vilkkaimmilla pääteillä liiken-
ne on tuolloin lähellä tien liikenteenvälityskykyä. Teitä, 
joilla liikenne ruuhkautuu (palvelutasoluokka E tai F) kesä- 
viikonloppuisin tai työmatkaliikenteessä ja joilla arkipäivi-
sinkin jonot ovat ja häiriöt ovat yleisiä (palvelutaso D), oli 
vuonna 1980 runsas 200 km. Viime vuonna niitä oli 500 
km. Vuoteen 2000 mennessä tällaisten teiden määrän 
arvioidaan kasvavan noin 1300 km:iin. 
Pitkiä ruuhka-alttiita tieosuuksia ovat mm. valtatie nro 1 
Turusta Saloon, valtatie nro 3 Helsingistä Hämeenlinnaan, 
valtatie nro 4 Järvenpäästä Mäntsälään ja Landesta Hei-
nolaan sekä valtatie nro 6 Porvoosta Koskenkylään. 
Ruuhkautuvia tieosia on myös suurien kaupunkien säteit-
täisteillä. Päivittäinen työmatkaliikenne ruuhkautuu erityi-
sesti pääkaupunkiseudulla. 
Liittymiä, jotka liikenteen sujuvuuden ja turvallisuuden 
takia olisi rakennettava eritasoisiksi, on yli sata, lähes 
kaikki valta- ja kantateillä. 
Ajo nopeus 
Valta- ja kantateillä ajonopeuden määräävät tien ominai-
suuksien, liikenteen määrän ja turvallisuuden perusteella 
asetetut nopeusrajat sekä vilkkaasti liikennöidyillä teillä 
myös tien ajoittaiset huippukuormitukset. Muulla tiever -
kolla, jolla on voimassa yleisrajoitus 80 km/h, ajonopeus 
riippuu yleensä tien suuntauksesta, leveydestä ja päällys- 
teestä. 
Kun nopeusrajoitus on 100 km/h, nopeudet ovat keski-
määrin 90-95 km/h. Tiekohtaisen tai paikallisen nopeus-
rajoituksen ollessa 80 km/h tai sitä alempi on nopeuksien 
keskiarvo suunnilleen sama kuin nopeusrajoitus. Yleisra-
joituksen 80 km/h vaikutusalueella nopeudet ovat tavalli-
sesti 60-70 km/h. 
Valtateiden, jotka välittävät maakuntakeskusten ja kau-
punkien välistä kaukoliikennettä, tulisi olla liikennetekni-
sesti niin korkealuokkaisia, että niillä voidaan käyttää 
nopeusrajoitusta 100 km! h. Vain poikkeustapauksissa, 
lähinnä liittymissä, taajamien ohikulkuteillä ja muualla, 
missä riittävä turvallisuus ei ole kohtuullisin kustannuksin 
saatavissa, voidaan käyttää 80 tai 60 km/h nopeusrajoi-
tusta. Sama koskee vilkkaasti liikennöityjä kantateitä. Vä-
häliikenteisillä kantateillä, jotka välittävät pääasiassa seu-
dullista ja paikallista liikennettä, voidaan hyväksyä pitkiä- 
km 80 km/h nopeusrajoituksia. 
Ulkenteellinen palvelutaso 
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Noin neljänneksellä eli 2800 km:llä valta- ja kantateistä on 
tällä hetkellä 80 km/h tai sitä pienempi nopeusrajoitus. 
Valta- ja kantateiden ajosuoritteesta syntyy 35% näillä 
teillä. 
Alhaisimmat nopeusrajoitukset valtateillä ovat välillä Lahti- 
Mikkeli, Tampere-Jyväskylä, Kuopio-Joensuu, Lahti-Kou-
vola sekä Porvoo-Loviisa. Pisimmät yhtäjaksoiset 80 km/h 
nopeusrajoitukset ovat Lapissa valtateillä nro 4 ja nro 21. 
Myös valtatiellä nro 3 Vaasasta Tampereelle ja valtatiellä 
nro 6 Imatralta Joensuuhun on pitkiä 80 km/h nopeusra-
joituksia. 
Nykyisten nopeusrajoitusten määrittämisperusteiden mu-
kaan joudutaan liikenteen kasvun johdosta vuoteen 2000 
mennessä alentamaan nopeusrajoituksia 100 km/h:stä 80 
km/h:iin noin 1000 km:llä, ellei teitä paranneta. Eniten 80 
km/h nopeusrajoitukset lisääntyisivät Etelä- ja Keski-Suo-
men vilkkaimilla pääteillä. 
Seudullisilla teillä ja kokoojateillä tulisi pyrkiä 80 km/h 
ajonopeuksiin. Teitä, joilla on 60 km/h nopeusrajoitus tai 
joilla tien huonon suuntauksen ja kapeuden vuoksi voi 
ajaa enintään 60...70 km/h, on seudullisista teistä 1150 
km (13%) ja kokoojateistä 1300 km (9%). Suhteessa 
tavoitenopeuksiin tilanne seudullisella tieverkolla ja kokoo-
jatieverkolla on huomattavasti parempi kuin valta- ja kan-
tatieverkolla. 
Yhdysteille, jotka on tarkoitettu lyhytmatkaiselle paikalli-
selle liikenteelle, ei aseteta nopeustavoitteita. Ajonopeu-
det yhdysteillä ovat yleensä 50.. .60 km/h. 
Teiden päällystetilanne ja kunto 
Tiet, joilla on pitkämatkaista liikennettä ja joille asetetaan 
nopeustavoitteita, tulisi päällystää. Sorapäällyste eL ole 
taloudellinen, kun tien liikennemäärä ylittää 300.. .400 au-
toa vuorokaudessa. 
Kaikki valta- ja kantatiet on nykyään jo päällystetty. Seu-
dullisista teistä on päällystetty 99% ja kokoojateistä 72%. 
Yhdysteistä, jotka ovat tieverkon vähäliikenteisin osa, on 
päällystetty 29%. Sorateitä, joiden liikennemäärä on yli 
300 autoa vuorokaudessa, on yhdysteistä runsaat 1500 
km. 
Teiden kunto määritellään päällysteessä olevien unen ja 
vaurioiden sekä tien kantavuuden avulla. Soratien kunto 
riippuu sen hoito- ja kunnostustoimenpiteistä, tien kanta-
vuudesta ja kelirikkoalttiudesta. 
Päällystetyn tien rakenteet mitoitetaan kestämään 15.. .30 
vuotta, minkä jälkeen tierakenteita on vahvistettava ja 
parannettava. Kun tien kantavuus alkaa pettää, siihen 
ilmestyy verkkohalkeamia, reunapainumia ja pitkittäishal-
keamia. Aikaa myöten vauriot lisääntyvät ja pahenevat. 
Ajoissa tehty rakenteiden vahvistus säästää tienpitokus-
tannuksia. Myöhentäminen vastaavasti lisää hoito- ja kun-
nostuskustannuksia ja johtaa kalliimpaan rakenteiden pa-
rannustyöhön. 
Kestopäällystetiet ovat vielä jokseenkin tyydyttävässä 
kunnossa. Tierakenteissa olevat vauriot ovat etupäässä 
lieviä ja yleensä paikallisia. Pahin ongelma kestopäällyste- 
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teillä on viime vuosina ollut niiden urautuminen. Vuoden 
1985 syksyllä oli 500 km teitä, joilla urasyvyys oli liian 
suuri, lähinnä pääteillä. Urat johtuvat sekä nastarenkaiden 
kulutuksesta että raskaasta liikenteestä ja niiden yhteisval-
kutuksesta. 
Vuonna 1985 oli kestopäällysteteistä 2250 km:ä (15%) 
sellaisia, joilla kantavuus oli alle 60% tavoitekantavuudes-
ta. Näillä teillä on verkkohalkeamia, roudan aiheuttamia 
epätasaisuuksia tai pehmeikköpainumia, ja ne vaatisivat 
nopeasti rakenteiden vahvistamista tai parantamista. Vuo-
teen 2000 mennessä parantamistarpeen on arvioitu ilman 
toimenpiteitä lisääntyvän 8000 km: iin. Parannustarpeesta 
on 60% valta- ja kantateillä, 30% seudullisilla ja kokooja-
teillä ja 10% yhdysteillä. 
Öljysoratiet ovat kestopäällysteteitä selvästi huonommas-
sa kunnossa. Noin 5250 km:llä (21%) öljysorateistä on 
verkkohalkeamia, routaheittoja ja painumia. 6200 km:llä 
(25%) äljysorateistä kantavuus on alle 70% tavoitekanta-
vuudesta. Myös öljysorateillä suuri osa vaurioista on pai-
kallisia ja lieviä, mutta monet tiet ovat jo kauttaaltaan 
huonossa kunnossa. 6200 km öljysorateistä vaatii nopeasti 
rakenteiden parantamista tai vahvistamista. Ilman toimen-
piteitä parannustarve kasvaa 17500 km:iin vuoteen 2000 
mennessä. Parannustarpeesta on 15% valta- ja kantateil-
lä, 55% seudullisilla teillä ja kokoojateillä ja 30% yhdysteil-
lä. 
Soratiet ovat keskimäärin tyydyttävässä kunnossa. Kelirik-
koisia sorateistä on noin 16000 km (47%). Kelirikkoa 
esiintyy pääasiassa yhdysteillä. 
Noin 400 siltaa (4%) maamme 11100 sillasta on huono-
kuntoisia. Tyydyttävässä kunnossa silloista on noin 30%. 
Vuoden 1986 alussa silloista oli painorajoitettuja 399 kpl, 
joista 80% oli yhdysteillä. Tehostetussa tarkkailussa oli 
lähes 400 siltaa. Silloista 80% on suunniteltu vähintään 12 
tonnin akselipainolle. Suurin sallittu akselipaino kuorma- 
autoilla on 10 tonnia. 
Raskaan liikenteen kuormituksen ja sääolosuhteiden ku-
luttavan vaikutuksen vuoksi siltojen kunnostusta tulisi 
huomattavasti lisätä. Samasta syystä tullee noin 2600 
siltaa parannettavaksi vuoteen 2000 mennessä. Nykyisistä 
silloista on liian kapeita noin 1200 kpl. 
Teiden päivittäiset keli- ja ajo-olosuhteet 
Teiden päivittäiset ajo-olosuhteet riippuvat säistä teiden 
kunnosta ja hoitotasosta. 
Teiden talvihoidon (lumenauraus, polanteen jyrsintä ja 
liukkauden torjunta) tarkoituksena on tasoittaa sään vai-
kutusta keleihin. Siitä huolimatta teillä vallitsevien kelien 
vaihtelu on vielä liian suuri. Mm. tästä johtuu, että talviai-
kana sattuu 35% henkilövahinkoihin johtaneista onnetto-
muuksista, vaikka talvella ajetaan 25% koko vuoden ajo-
suoritteesta. 
Suolauksen ansiosta talven liikennesuoritteesta noin 65% 
ajetaan kesäolosuhteita vastaavilla kuivilla tai märillä teillä. 
Valta- ja kantateillä vastaava osuus liikennesuoritteesta on 
lähes 75%. Jäisellä tienpinnalla joudutaan kuitenkin edel-
leen ajamaan huomattava määrä talven liikennesuorittees-
ta. 
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Yleisten teiden liikennesuoritteen jakautuminen eri keliolo-
suhteiden kesken talvikuukausina: 
Tie ................ Rannikolla Sisä-Suomessa 	P-Suomessa Koko maassa 
Kuiva ................... 50% 	35% 	10% 	40% 
Märkä .................. 30% 25% 10% 25% 
Peitteinen ............. 20% 	40% 	80% 	35% 
Peitteisistä 
jäisiä ................ 2.10% 	5.20% 	15.40% 
Jäisten kelien suurella osuudella Sisä- ja Pohjois-Suomes-
sa ei ole havaittu olevan suurta vaikutusta liikenneonnet-
tomuuksiin. Sen sijaan onnettomuusriski rannikkoalueiden 
"yllätyksellisillä" jäisillä keleillä on selvästi muuta maata 
suurempi. Liikenneturvallisuuden kannalta ongelmallisinta 
onkin liukkauden yllätyksellisyys ja kelien vaihtelut samalla 
tiellä ja alueella. Tässä mielessä teiden liukkaudentorjunta 
ei ole vielä nykyään riittävän tehokasta. 
Talvihoidon taso on erilainen eri keleillä. Teillä, joiden 
liikenne ylittää 1500 autoa/vrk, olisi pyrittävä hyviin kelio-
losuhteisiin ja teillä, joiden liikenne on 200.1500, tyydyt-
täviin keliolosuhteisiin. Alle 200 autoa/vrk -teillä tyydytään 
välttäviin keliolosuhteisiin. Keliolosuhteita voidaan kuvata 
seuraavasti: 
Keliolosuhteet 
erittäin hyvät 	—tie paljas ja kuiva 
hyvät 	 —tie paljas ja märkä 
tyydyttävät 	—tiellä lumipolanne tai irtolunta alle 3 cm 
väittävät —tiellä jää- tai lumipolanne tai irtolunta 
3.. .5 cm 
huonot 	—tie liukas tai irtolunta yli 4.. .5 cm 
Talvella 1985-86 oli hyvien keliolosuhteiden alituksia yli 
1500 autoa/vrk -teillä 18% ja tyydyttävien keliolosuhtei-
den alituksia 500.. .1500 autoa/vrk -teillä 7%. Alle 500 
autoa/vrk -teillä ei ollut välttävieri keliolosuhteiden alituk-
sia. Suhteessa liikenteen vaatimuksiin talven keliolosuh-
teet olivat huonoimmat vilkasliikenteisillä teillä. 
Liikenneturvallisuus 
Yleisillä teillä sattui vuonna 1985 14240 poliisin tietoon 
tullutta liikenneonnettomuutta, joista 4250 johti henkiläva-
hinkoihin. Onnettomuuksissa kuoli 352 ihmistä. 
Omaisuusvahinkoihin johtaneiden liikenneonnettomuuk-
sien määrä on kasvanut kuluvalla vuosikymmenellä lähes 
20%. Pääteillä henkilövahinkoihin johtaneiden onnetto-
muuksien määrä on kasvanut 7%, mutta koko yleisellä 
tieverkolla ne ovat pysyneet likimain 1980-luvun alun 
tasolla, vaikka ajosuorite yleisillä teillä on lisääntynyt lähes 
20% vuodesta 1980. Liikenneonnettomuuksissa kuolleiden 
määrä oli vuonna 1985 likimain sama kuin vuosikymmenen 
alussa. Vuonna 1986 liikenneonnettomuuksissa kuolleiden 
määrä on kääntynyt huolestuttavaan nousuun. Ilman 
asianmukaisia liikenneturvallisuustoimenpiteitä henkilöva-
hinkoihin johtavien onnettomuuksien määrä lisääntyisi 
arviolta 30% nykyisestä vuoteen 2000 mennessä. 
Yleisillä teillä henkilövahinkoihin johtavista onnettomuuk-
sista tapahtuu 40% pääteillä ja 20% taajamissa (= taaja-
mamerkkien alueella). Talvikelillä sattuu onnettomuuksista 
35%. Joka neljännessä henkilövahinkoon johtaneessa lii- 
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kenneonnettomuudessa on toisena osapuolena ollut jalan- 
kulkija, polkupyöräilijä tai mopedin kuljettaja. 
Teiden liikenneturvallisuutta voidaan arvioida onnetto-
muustiheyden (onnettomuuksia/km/v) ja onnettomuusas-
teen (onnettomuus/ajosuorite/v) avulla. Yleisillä teillä on 
1500 km sellaisia tieosia, jotka valittujen kriteerien perus-
teella olisi parannettava. Näistä 45% on valta- ja kantateil-
lä. 
Liittymiä, jotka tulisi parantaa liikenneturvallisuuden takia, 
on runsas 200. Näistä valta- ja kantateillä on noin 120. 
Edellä mainituilla tieosuuksilla ja liittymissä sattuu noin 
25% kaikista yleisillä teillä tapahtuvista henkilövahinkoihin 
johtavista liikenneonnettomuuksista. Tieosat, joilla on kor -
kea onnettomuusaste tai suuri onnettomuustiheys, ovat 
yleensä taajaan asutulla alueella tai päätieverkon vilkaslii-
kenteisillä osilla. 
Taajamissa yleisten teiden liikenneturvallisuusongelmat 
johtuvat etupäässä suurista tilannenopeuksista, puutteelli-
sista jalankulku- ja polkupyöräliikenteen järjestelyistä ja 
puutteellisista ohikulkutie- ja liittymäjärjestelyistä. Myös 
taajamien sisäiselle liikenteelle ja ympäriställe sekä muille 
toiminnoille yleisestä liikenteestä aiheutuvat häiriöt on 
otettava huomioon suunnittelussa. 
Kaupungeissa ja kuntakeskuksissa yleisten teiden ongel-
mat kohdistuvat eniten liikenneturvallisuuteen ja jalankul-
ku- ja polkupyöräliikenteen olosuhteisiin. Ongelmat tule-
vat esille noin joka toisessa kaupungissa ja kuntakeskuk-
sessa. 
Joka kolmannessa kaupungissa ongelmana ovat myös 
läpikulku-, ohikulku- tai sisääntulojärjestelyt sekä yleisten 
teiden liittymäjärjestelyt katuverkkoon. Kuntakeskuksissa 
näitä puutteita on vain yhdessä kymmenestä. Kuntakes-
kuksissa ongelmana on maankäytön leviäminen yleisten 
teiden molemmille puolille ja siitä seuraavat liittymä- ja 
liikenneturvallisuusongelmat. Pienemmissä taajamissa on-
gelmat keskittyvät jalankulku- ja polkupyöräliikenteen tu r-
vallisuuteen. 
Ohikulkujärjestelyjä olisi tarpeen parantaa yli 10 kaupun-
gissa ja noin 30 kuntakeskuksessa. Yleisten teiden ja 
niiden liittymien parantamista ja uusia jalankulku- ja polku- 
pyöräteitä tulisi tehdä 35 kaupungissa ja noin 200 muussa 
taajamassa. Uusien jalankulku- ja polkupyöräteiden tarve 
on taajamissa ja niiden reuna-alueilla yli 3800 km. Maa-
seudulla erillisiä polkupyörä- ja jalankulkuteitä pitäisi tei-
den varsiin rakentaa turvallisuussyistä 400 km. 
,:'. 
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Tie verkon 
runkosuunnitelma 2000 
Valtatie 
Kantatie 
Tieverkon runkosuunnitelma 
Tavoitteena oleva tieverkko vuonna 2000 on esitetty tie-
verkon runkosuunnitelmassa. Siitä ilmenee sekä olemassa 
olevien teiden että suunnitelmakaudella toteutettavien 
uusien tieyhteyksien toiminnallinen luokittelu. 
Teiden toiminnallinen luokka on määrätty lähinnä eriluok-
kaisten keskusten välisten yhteystarpeiden pohjalta. Eräil-
tä osin siihen ovat vaikuttaneet myös tien liikennemäärä, 
liikenteen luonne (pitkä- / lyhytmatkaisuus) sekä merkittä-
vät terminaalit ja pyrkimys tieverkoston yhtenäisyyteen. 
Tieverkon runkosuunnitelmassa määritellyllä toiminnalli-
sella luokalla on ratkaiseva merkitys tiellä toteutettavien 
toimenpiteiden kannalta. Ratkaisuja, joihin eriluokkaisilla 
teillä tiensuunnittelussa pyritään, voidaan luonnehtia seu-
raavasti: 
Valta- ja kantateillä, jotka muodostavat tieverkon rungon, 
käytetään korkealuokkaisia tieteknillisiä ratkaisuja. Tiet 
suunnitellaan niin, että niillä voidaan turvallisesti käyttää 
100 km/h:n ajonopeutta. Valta- ja kantatiet viedään taaja-
mien ohi ja tonttiliittymiä väItetään. 
Seudulliset tiet ja kokoojatiet suunnitellaan niin, että niillä 
voidaan ajaa turvallisesti 70-80 km/h. Suurilla liikenne-
määrillä tulevat kysymykseen myös korkealuokkaiset rat-
kaisut. Yleensä tiet myös viedään taajamien läpi ja niille 
sallitaan rajoitetusti tonttiliittymiä. 
Yhdystiet suunnitellaan ajo-olosuhteiltaan yllätyksettömik-
sija yleensä 50.. .60 km/h ajonopeuksille. 
Tieverkon runkosuunnitelman 2000 laadinnassa on lähtö-
kohtana ollut TVH:n 20.5.1980 hyväksymä tieverkon run-
kosuunnitelma 1990. Merkittävimpiä muutoksia tähän 
ovat 
uusi valtatie välillä Vaasa-Seinäjoki-Alavus-Ahtäri-Multia-
Petäjävesi-Jyväskylä ja nykyisen valtatien nro 16 luokittelu 
kantatieksi välillä Ylistaro- Lapua-Kyyjärvi 
Oulun ja Kajaanin välisen valtatien nro 22 oikaisu 
Lusin ja Jyväskylän välisen kantatieri nro 59 luokittelu 
valtatieksi ja valtatien nro 4 luokittelu kantatieksi välillä 
Lahti-Jämsä 
Kaamasen ja Utsjoen välisen maantien nro 970 (kuvassa) 
luokittelu valtatieksi ja nykyisen valtatien nro 4 luokittelu 
seudulliseksi tieksi välillä Kaamanen-Karigasniemi 
Salon ja Forssan välisen maantieyhteyden luokittelu kan-
tatieksi 
Hämeenlinnan ja Pälkäneen välisen maantieyhteyden luo-
kittelu kantatieksi 
Jämsän ja Mäntän välisen maantien nro 347 luokittelu 
kantatieksi 
Pieksämäen ja Suonenjoen välisen maantien nro 450 luo-
kittelu kantatieksi 
Kyyjärven, Viitasaaren ja Siilinjärven välisen maantie- 
yhteyden luokittelu kantatieksi 
Sodankylän ja Kittilän välisen maantien nro 953 luokittelu 
kantatieksi 
Päätieyhteyksistä on toistaiseksi ratkaisematta Kotkan ja 
Lappeenrannan välisen valtatien sijoitus. Runkosuunnitel-
massa vaihtoehtoisista valtatieyhteyksistä nykyinen kanta- 
tie nro 61 (Hamina-Luumäki) on luokiteltu kantatieksi ja 
maantie nro 387 (Vaalimaa-Lappeenranta) seudulliseksi 
tieksi. Kotkan ja Lappeenrannan ollessa maakuntakeskuk-
sia niiden välissä tulisi olla valtatie. 
Kokonaan uusia (= rakennettavia) päätieyhteyksiä tiever-
kon runkosuunnitelma sisältää 160 km. Uusia seudullisia 
teitä rakennetaan 250 km, kokoojateitä 120 km ja yhdys-
teitä yli 400 km. Kun mukaan lasketaan uudet moottori- ja 
moottoriliikennetiet sekä ohikulkutiet, niin yleisen tiever-
kon pituus kasvaa suunnitelmakaudella 1640 km (2,2%). 
Tieverkon runkosuunnitelmassa ei ole otettu kantaa yksi-
tyisteiden muuttamiseen paikallisteiksi. 
Tieverkon toiminnallisen luokituksen muutostarpeet nykyi 
seen luokitukseen verrattuna: 
Tieverkko, km 
1. 1. 	1986 	v. 2000 
Muutos, 
km 
Valtatiet 7 420 7 750 + 330 
Kantatiet 3 790 4 300 + 510 
Seudulliset tiet 7 820 8 700 + 880 
Kokoojatiet 14 920 14 500 - 420 
Yhdystiet 41 860 42 200 + 340 
Kaikki tiet 75 810 77 450 + 1640 
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Tienpidon tavoitteet 
Tie- ja vesirakennuslaitos on asettanut tienpidolle vuosiksi 
1986-2000 seuraavat yleistavoitteet: 
Tieverkon laajuus 
Tieverkkoa täydennetäan vain liikennetaloudellisesti kan 
nattavilla sekä aluerakenteen ja tuotantotoiminnan kannal-
ta välttämättömillä uusilla tie- ja siltayhteyksillä. 
Teiden liikennöitävyys ja turvallisuus 
Pääteiden liikennöitävyys säilytetään vähintään nykyisellä 
tasolla. Muilla teillä keskitytään liikennöitävyydeltään huo-
noimpien teiden parantamiseen. 
Tietoimenpitein ei voida estää vakavien liikenneonnetto-
muuksien määrän kasvua. Vakavien liikenneonnettomuuk-
sien riskiä (onnettomuuksien määrä/liikennesuorite) kui-
tenkin piennetään. 
Yleiset tiet taajamissa 
Taajamissa toteutetaan maankäytön, liikenneturvallisuu-
den ja -ympäristön kannalta tarpeelliset tie-, katu- ja 
liittymäjärjestelyt, ohi- ja läpikulkutiet sekä kevyen liiken-
teen väylät. 
Tieverkon kunto ja päällystetilanne 
Tiepäällysteet kunnostetaan tyydyttävään kuntoon ja tei-
den kantavuus parannetaan liikenteen vaatimalle tasolle 
lukuunottamatta vähäliikenteisiä teitä, joilla sallitaan lieviä 
rakenteellisia vaurioita ja kelirikkoa. 
Sorapintaiset seudulliset tiet ja kokoojatiet päällystetään. 
Yhdysteistä päällystetään puolet. 
Teiden. päivittäinen hoitotaso 
Teiden hoitotaso pidetään nykyisellään. Liukkauden tor -
juntaa tehostetaan pitämällä päätiet sulina niillä alueilla ja 
niissä olosuhteissa, joissa suolan käyttö tehoaa. 
Liukkauden torjuntaan kiinnitetään erityistä huomiota ran-
nikkoalueilla, missä hukkaan kehin onnettomuusriski on 
suurin. 
20 
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Toimenpiteet ja niiden 
kustannukset 
Tienpito on teiden hoitoa, kunnostusta, peruskorjausta ja 
kehittämistä. 
Hoidolla tiet paikataan, lanataan, aurataan, suolataan jne 
eli varmistetaan teiden päivittäinen liikennekelpoisuus. 
Myös lauttojen käyttö luetaan teiden hoitoon. 
Kunnostuksella uusitaan kuluneet päällysteet ja kunnoste-
taan tienvarsiojat, putket ja sillat. 
Peruskorjauksilla vahvistetaan ja uusitaan vaurioituneet 
tie- ja siltarakenteet. 
Kehittämisellä parannetaan teiden liikenteenvälityskykyä 
ja turvallisuutta. Kehittämiseen luetaan myös uusien tie- 
ja siltayhteyksien rakentaminen sekä yleisten teiden järjes-
telyt taajamissa. 
Hoito 
Teiden hoitoon tarvitaan suunnitelmakaudella 13,4 mrd 
mk, josta teiden kesähoitoon 2,8 mrd mk, talvihoitoon 5,2 
mrd mk ja muuhun hoitoon 3,9 mrd mk. Lauttojen käyttö- 
kulut ovat suunnitelmakaudella 1,5 mrd mk. 
Vuosina 1980-85 teiden hoitoon on käytetty keskimäärin 
850 Mmk vuodessa. Tarve vuosina 1986-2000 on keski-
määrin 895 Mmk vuodessa. Lisäys tarvitaan teiden talvi- 
hoitoon, liikenteen ohjaukseen, viheralueiden hoitoon ja 
muihin hoitotöihin. 
Kesähoidon kustannukset säilyvät nykyisellään. Päällystei-
den paikkaustarve lisääntyy ja sorateiden hoitotarve vähe-
nee, kun päällystettyjen teiden määrä kasvaa. Kesähoi-
toon on viime vuosina käytetty noin 195 Mmk vuodessa. 
Vuosina 1986-2000 kesähoitoon käytetään keskimäärin 
noin 190 Mmk vuodessa. 
Lumityöt lisääntyvät liikenteen kasvaessa, koska lumenau-
rauksen taso on sidottu liikenteen määrään. Keliolosuhtei-
ta parannetaan liukkauden torjuntaa tehostamalla. Talvi- 
hoitoon on viime vuosina käytetty 320 Mmk vuodessa. 
Vuosina 1986-2000 siihen käytetään noin 345 Mmk vuo-
dessa, josta lumito . .. 245 Mmk ja liukkaudentorjuntaan 
noin 100 Mmk. 
Liikenteen ohjauksen, viheraluetöiden ja muiden hoitotöi-
den rahoitustarve kasvaa viidenneksellä nykyisestä. Näihin 
toimenpiteisiin tarvitaan suunnitelmakaudella keskimäärin 
260 Mmk vuodessa. Viime vuosina niihin on käytetty 
runsas 200 Mmk vuodessa. 
Lauttojen käyttömenot vähenevät lauttapaikkojen vähen-
tyessä 77:sta noin 40:een. Lauttaliikenteen käyttömenot 
vähenevät tämän johdosta suunnitelmakaudella nykyises-
tä 130 Mmk:sta keskimäärin 100 Mmk:aan vuodessa. 
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Kunnostus 
Tarve vuosina 1986-2000 
L - 
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Kunnostus 
Teiden kunnostukseen tarvitaan suunnitelmakaudella 11,4 
mrd mk, josta sorateiden kunnostukseen 2,1 mrd mk, 
päällysteiden uusimiseen 6,5 mrd mk ja muihin kunnostus- 
toimenpiteisiin 2,8 mrd mk. 
Vuonna 1985 teiden kunnostukseen käytettiin 675 Mmk. 
Tarve vuosina 1986-2000 on keskimäärin 760 Mmk vuo-
dessa. Lisäys tarvitaan päällysteiden uusimiseen ja siltojen 
kunnostukseen. 
Sorateiden kulutuskerroksen kunnostus vähenee. Niiden 
kunnostukseen on viime vuosina käytetty noin 150 Mmk 
vuodessa. Suunnitelmakaudella sorateiden kunnostuk-
seen tarvitaan keskimäärin 140 Mmk vuodessa. 
Öljysorapäällysteitä uusittiin vuonna 1985 vajaa 900 km. 
Tarve on vuosina 1986-2000 23670 km (keskimäärin 1580 
km vuodessa), jolloin öljysorapäällysteet saadaan yhdessä 
lisääntyvien peruskorjausten kanssa tyydyttävään kun-
toon. Öljysorapäällysteiden uusimistarve edellyttää rahoi-
tuksen lisäämistä vuoden 1985 100 Mmk:sta 140 Mmk:aan 
vuodessa. 
Kestopäällysteiden uusimista on lisätty tuntuvasti viime 
vuosina. Vuonna 1985 niitä uusittiin yli 1500 km. Kesto-
päällysteiden uusimista ei tarvitse tästä enää sanottavasti 
lisätä, jos kestopäällysteiden peruskorjausta huomattavas-
ti lisätään. Kestopäällysteiden uusimistarve vuosina 1986-
2000 on 23190 km (keskimäärin 1550 vuodessa). Kesto-
päällysteiden uusimiseen tarvitaan noin 290 Mmk vuodes-
sa. Viime vuosina siihen on käytetty noin 260 Mmk vuo-
dessa, vuonna 1985 lähes 300 Mmk. 
Muista kunnostustoimenpiteistä siltojen kunnostusta lisä-
tään tuntuvasti sillaston kunnon parantamiseksi. Tienvar-
siojien kunnostus lisääntyy jonkin verran. Putkien ja rum-
pujen kunnostus säilyy viime vuosien tasolla. Edellä mai-
nittuihin kunnostusto . ...tarvitaan keskimäärin 185 Mmk 
vuodessa. Viime vuosina niihin on käytetty keskimäärin 
100 Mmk vuodessa. 
1)tr-kid 152(1980 - 
lr _______ 
100) 
Mmk, 
25 
'' 
- 	 'ccx-,:: 
	
;; 
r; 
	
r. 	
-. 
: 
	 4i;. 
'' tr5 
j : 1 
;:•.:; 
- 	 ."-' -' '. - - - 	-- 	_t_ 	t: 
- 
4 	
- 	 * - 
	
J. 4 	4 	 "- - 
-: 	 - .4 	J__ - 	 - 	
-',:,- 	 J - 	 - 	.- 	- 	- 	-L- 	 ,.- 	.,,*.j 	- 
-4 	 . 1'. 	 -. 	
. 
26 
Peruskorjaus 
Teiden peruskorjauksiin tarvitaan suunnitelmakaudella 
17,2 mrd mk, josta sorateiden peruskorjauksiin 6,1 mrd 
mk, öljysorateiden 6,4 mrd mk, kestopäällysteteiden 3,0 
mrd mk ja siltojen parantamiseen ja uusimiseen 1,7 mrd 
mk. 
Vuonna 1985 teiden ja siltojen peruskorjauksiin käytettiin 
880 Mmk. Tarve vuosina 1986-2000 on keskimäärin 1150 
Mmk vuodessa. Lisäys tarvitaan äljysora- ja kestopäällys-
teteiden peruskorjauksiin. 
Sorateitä parannetaan niiden päällystämistä ja kelirikkoa 
koskevien tavoitteiden toteuttamiseksi lähes 15800 km, 
josta 6300 km:llä soratie päällystetään öljysoralla. Noin 
4700 km:llä päällysteratkaisuna käy kevyt sorapintaus. 
Kelirikon vuoksi peruskorjattavista yhdysteistä (4800 km) 
jää toimenpiteen jälkeenkin sorateiksi. 
Vuosina 1980-85 sorateiden peruskorjauksiin on käytetty 
keskimäärin 455 Mmk vuodessa. Tarve vuosina 1986-2000 
on keskimäärin noin 410 Mmk vuodessa. 
Öljysorateitä peruskorjataan 13500 km. Näistä 6100 km eli 
lähes puolet voidaan toteuttaa suhteellisen kevyenä kan-
tavuuden vahvistamisena ja vauriokohtien korjaamisena. 
7400 km äljysorateistä vaatii tierakenteiden parantamisen. 
Näissä kohteissa tietä myös usein levennetään 0,5...1,0 
metriä, millä parannetaan sen rakenteiden kestävyyttä. 
Toimenpiteillä saadaan rakenteiltaan huonokuntoisten öI-
jysorateiden määrä vähennetyksi alle puoleen nykyisestä. 
Jäljelle jäävät huonokuntoiset tiet ovat yhdysteitä ja niillä 
on etupäässä lieviä rakenteellisia vaurioita. 
Vuosina 1980-85 äljysorateiden peruskorjauksiin on käy-
tetty keskimäärin 200 Mmk vuodessa. Tarve vuosina 1986-
2000 on yli kaksinkertainen, keskimäärin 430 Mmk vuodes-
sa. 
Kestopäällysteteitä peruskorjataan 7050 km niiden kanta-
vuuden ja kunnon parantamiseksi. Peruskorjauksista voi-
daan noin 5400 km eli 75% toteuttaa kantavuutta vahvis-
tamalla. 1650 km parannettavista kohteista vaatii tieraken-
teiden parantamista. Näissä kohteissa tietä on usein myös 
tarkoituksenmukaista leventää tierakenteiden kestävyyden 
varmistamiseksi ja liikenteen sujuvuuden ja turvallisuuden 
parantamiseksi. 
ibiiiiiIiIiI 
Vuosina 1980-85 kestopäällysteiden peruskorjauksiin on 
käytetty 20 Mmk vuodessa. Tarve vuosina 1986-2000 on 
keskimäärin 200 Mmk vuodessa. 
Siltoja parannetaan tai uusitaan lähes 2600 kpl siltojen 
kunnon säilyttämiseksi nykyisellä tasolla. Kustannukset 
ovat keskimäärin noin 110 Mmk vuodessa. Vuosina 1980-
85 siltojen parantamiseen ja uusimiseen on käytetty keski-
määrin 120 Mmk vuodessa. 
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Kehittäminen 
Teiden kehittämiseen tarvitaan suunnitelmakaudella 22,9 
mrd mk, josta liikennöitävyyden ja turvallisuuden paranta-
miseen pääteillä (valta- ja kantatiet) 10,3 mrd mk ja muilla 
teillä 4,1 mrd mk, yleisten teiden järjestelyihin taajamissa 
6,2 mrd mk ja uusien tie- ja siltayhteyksien rakentamiseen 
2,2 mrd mk. 
Vuonna 1985 teiden kehittämiseen käytettiin 830 Mmk. 
Tarve vuosina 1986-2000 on keskimäärin 1525 Mmk vuo-
dessa. Lisäys tarvitaan pääteiden liikennöitävyyden ja 
turvallisuuden parantamiseen ja yleisten teiden järjestelyi-
hin taajamissa. 
Pääteiden liikenteenvälityskykyä ja turvallisuutta paranne-
taan rakentamalla uusia moottori- ja moottoriliikenneteitä 
410 km ja tavallisia nelikaistaisia teitä 140 km. 20 km 
nykyisistä moottoriteistä levennetään 3 + 3-kaistaisiksi. 
Moottori- ja moottoriliikennetieratkaisua käytetään siellä, 
missä niistä saadaan pitkiä yhtäjaksoisia tieosuuksia. Neli-
kaistaistukset soveltuvat taajamiin ja niiden sisääntuloteille 
katu maisina ratkaisuina. Toimenpiteiden toteuttamiskus-
tannukset ovat noin 6,1 mrd mk. 
Merkittävimmät pääteiden liikenteenvälityskykyä lisäävät 
uudet moottori- ja moottoriliikennetiet sekä teiden neli-
kaistaistukset 
vt 1 Turku-Salo-Muurla 60 km 
vt 2 Tikkula-Friitala (Pori) 10 km 
vt 3 Helsinki-Hämeenlinna 85 km 
Tampere-Ylöjärvi 10 km 
Pitkämäki-Hälsingby 8 km 
vt 4 Muurame-Keljo (Jyväskylä) 10 km 
Jyväskylä-Tikkakoski 17 km 
Haaransilta-Oulu 25 km 
Kello (Oulu)-li 20 km 
Rovaniemi-Saarenkylä 3 km 
vt 5 Lahti-Lusi 44 km 
Vehmasmäki-Jynkkä (Kuopio) 20 km 
Vuorela-Siilinjärvi 14 km 
vt 6 Lappeenranta-lmatra-Kaukopää 35 km 
vt 7 Koskenkylä-Loviisa 16 km 
Kotka-Hamina 12 km 
vt 8 Raisio-Masku 10 km 
vt 9 Vaajakoski-Kanavuori 4 km 
vt 21 Kemi-Tornio 16 km 
kt 40 Turun kehätie 	 10 km 
kt 45 Lakalaiva-Kalkku (Tampere) 	 15 km 
kt 50 Helsingin Kehä III Tikkurila-vt 6 	 7 km 
ja Kauklahti-Vanhakartano 	 15 km 
kt 51 Helsinki-Kirkkonummi 	 21 km 
kt 53 Lohja-Lohjanharju 	 11 km 
Suunnitelmassa ei ole varauduttu rakentamaan moottori- 
tai moottoriliikenneteitä mm. valtatielle nro 1 välille Loh-
janharju-Muurla eikä valtatielle nro 3 välille Hämeenlinna-
Kulju. Suunnitelma sisältää kyseisten tieosuuksien leven-
tämisen ja paikottaisen oikaisemisen. 
Pääteitä levennetään vähintään metrillä liikenteen suju- 
vuuden ja turvallisuuden parantamiseksi noin 2100 km. 
Näistä lähes 1100 km:llä parannetaan myös tien suuntaus-
ta. Tärkeimmät hankkeet ovat tieosuuksilla, joilla on pitkiä 
80 km / h nopeusrajoituksia, sattuu paljon liikenneonnetto-
muuksia ja esiintyy usein pitkiä jonoja. Toimenpiteiden 
toteuttamiskustannukset ovat lähes 2,4 mrd mk. 
Pääteiden nykyisistä tasoliittymistä rakennetaan 100 liitty-
mää eritasoon ja noin 100 liittymää parannetaan muulla 
tavoin liikenteen sujuvuuden ja turvallisuuden parantami-
seksi. Liikenteen sujuvuutta ja turvallisuutta edistetään 
myös rakentamalla ohituskaistoja 50 km, valaisemalla tietä 
260 km ja vähentämällä yksityistieliittymiä onnettomuus-
altteilla tienosuuksilla. Huomattava osa näistä toimenpi-
teistä tehdään pääteiden suuntauksen parantamis- ja le-
ventämishankkeiden yhteydessä. Rautatieristeyksiä raken-
netaan eritasoon lähes 30. Edellä mainittujen toimenpitei-
den kustannukset ovat 1,8 mrd mk. 
Vuosina 1980-85 pääteiden kehittämiseen käytettiin keski-
määrin 215 Mmk vuodessa. Tarve vuosina 1986-2000 on 
yli kolminkertainen, keskimäärin 685 Mmk vuodessa. 
Muiden teiden liikenteenvälityskykyä parannetaan pääkau-
punkiseudulla lähes 40 km:ä. Tärkein hanke on Tuusulan 
moottoritie Tikkurilasta Hyrylään. Muiden kuin pääteiden 
liikenteenvälityskyvyn lisäämiseen on suunnitelmassa 
osoitettu lähes 0,7 mrd mk. 
Muiden teiden suuntausta parannetaan ja teitä levenne-
tään lähes 2400 km:llä. Toimenpiteet kohdistuvat huono-
kuntoisiin seudullisiin teihin ja kokoojateihin, joilla ajono-
peus on alle 70 km/h. Toimenpiteiden kustannukset ovat 
2,8 mrd mk. 
Muita lähinnä liikenneturvallisuutta parantavia toimenpitei-
tä tehdään muilla teillä noin 0,6 mrd:lla mk:lla. 
Levähdys- ja pysäköintialueita rakennetaan teille 140 
Mmk:lla. 
Vuosina 1980-85 muiden kuin pääteiden kehittämiseen on 
käytetty keskimäärin 290 Mmk vuodessa. Tarve vuosina 
1986-2000 on vähäisempi, keskimäärin 275 Mmk vuodes-
sa. 
Taajamissa rakennetaan uusia ohikulkuteitä yli 1,4 mrd:lla 
mk:lla, tehdään muita tie- ja katujärjestelyjä sekä uusia 
jalankulku- ja pyöräteitä noin 2,8 mrd:lla mk:lla. 
Ohikulkuteitä rakennetaan 220 km 12 kaupunkiin ja 39 
muuhun taajamaan. Rakentamisen perusteena on ohikul-
kevan liikenteen sujuvuuden parantaminen. Merkittävim-
mät ohikulkuhankkeet ovat 
vt 3 Hämeenkyrön ohikulkutie 10 km 
vt 4 lin ohikulkutie 6 km 
vt 5 Iisalmen ohikulkutie 8 km 
vt 7 Loviisan ohikulkLj.3 7 km 
vt 7 Haminan ohikulkutie 5 km 
vt 8 Kokkolan ohikulkutie 4 km 
vt 9 Tampereen itäinen ohikulkutie 9 km 
vt 12 Kausalan ohikulkutie 8 km 
vt 14 Savonlinnan ohikulkutie 6 km 
kt 60 Kouvolan ja Kuusankosken ohikulkutie 8 km 
kt 64 Seinäjoen itäinen ohikulkutie 10 km 
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Tie- ja katujärjestelyjä tehdään 35 kaupunkiin, noin 80 
kuntakeskukseen ja 120 edellisiä pienempään taajamaan. 
Suurimpia tie- ja katujärjestelyjä ovat sisääntulo- ja läpi-
kulkutiejärjestelyt ja tasoliittymien rakentaminen eritasoliit-
tymiksi. Suunnitelmaan sisältyvistä läpikulkuteistä on huo-
mattavin ns. Pasilan orren rakentaminen Helsingissä. Tiel-
lä yhdistetään Turun ja Landen moottoritiet. 
Uusia jalankulku- ja pyärätpitä rakennetaan taajamiin ja 
niiden reu na-alueille sekä maaseudun taajaan asutuille 
seuduille noin 4200 km. Melu- yms. haittojen torjuntaan 
suunnitelmassa on varattu noin 140 Mmk. 
Vuosina 1980-85 yleisten teiden järjestelyihin taajamissa 
on käytetty keskimäärin 340 Mmk vuodessa. Tarve vuosi-
na 1986-2000 on selvästi suurempi, keskimäärin 415 Mmk 
vuodessa. 
Uusia tieyhteyksiä on tarpeen rakentaa 770 mk, mikä 
merkitsee yhden prosentin lisäystä yleiseen tieverkkoon. 
Merkittävimmät suunnitelmaan sisältyvät hankkeet ovat 
uuden Vaasa-Seinäjoki-Jyväskylä -valtatien rakentaminen 
(107 km) ja Kajaani-Oulu -tien oikaiseminen (38 km 135 
Mmk). Uusia seudullisia tieyhteyksiä suunnitelmaan sisäl-
tyy 240 km, uusia kokoojateitä 110 km ja yhdysteitä 250 
km. Uusien teiden rakentamiskustannukset ovat 1,6 mrd 
mk. 
Suunnitelmakaudella rakennetaan silta 41 nykyiselle laut-
tapaikalle. Merkittävimmät siltahankkeet ovat Raippaluo-
dossa, Puumalansalmessa, Kärkistensalmessa, Luukkaan- 
salmessa ja Vehmersalmessa. Lossipaikoille rakennetta- 
vien siltojen kustannukset ovat noin 0,6 mrd mk. 
Vuosina 1980-85 on uusien tie- ja siltayhteyksien rakenta-
miseen käytetty keskimäärin 95 Mmk vuodessa. Tarve 
vuosina 1986-2000 on suurempi, keskimäärin 150 Mmk 
vuodessa. 
Kehittäminen 
Tarve vuosina 1986-2000 
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Illillihi 
Tienpidon 
kustannukset ja 
rahoitustarve 
Suunnitelman mukaiset tienpidon kustannukset ovat 64,9 
mrd mk. Vuonna 1985 tienpidon kustannukset olivat 3190 
Mmk ja vuonna 1986 3410 Mmk. Tarve vuosina 1986-2000 
on keskimäärin 4330 Mmk vuodessa. Tarpeesta teiden 
hoidon osuus on 21%, kunnostuksen 18%, peruskorjauk-
sen 26% ja kehittämisen 35%. 
Teiden kehittämisen painopiste on päätieverkolla, jolla on 
myös valtaosa yleisten teiden liikenteestä. Peruskorjaus-
ten painopiste on vastaavasti tiepituudeltaan suurella 
alemmalla tieverkolla. Investointien kokonaiskustannuksis-
ta suuntautuu pääteille 44%, seudullisille ja kokoojateille 
33% ja yhdysteille 23%. 
Teiden kehittämistarve on Etelä-Suomen ja huomattavas-
sa määrin myös Keski-Suomen pääteillä. Peruskorjaustar-
ve jakautuu tasaisesti koko maan tieverkolle, samoin kuin 
teiden hoito- ja kunnostustarve. 
Kustannuksia vastaava tienpidon määrärahatarve on 4000 
Mmk vuodessa, josta teiden kunnossapitomomentilta tuli-
si rahoittaa 1730 Mmk ja teiden tekemisen momentilta 
2240 Mmk vuodessa. Tämän lisäksi on teiden suunnittelun 
määrärahatarve noin 260 Mmk vuodessa. Koska suunnit-
telu rahoitetaan myös teiden tekemisen määrärahoista, 
teiden tekemisen määrärahatarve on suunnitelman mu-
kaan 2500 Mmk vuodessa. Verrattuna vuoden 1986 mää-
rärahoihin, edellä mainitut tarpeet merkitsevät noin 170 
Mmk:n lisäystarvetta teiden kunnossapidon määrärahoihin 
ja 830 Mmk:n Iisäystarvetta teiden tekemisen määrärahoi-
hin. 
Tie- ja vesirakennuslaitoksen tavoitteena on pyrkiä nosta-
maan tienpidon määrärahat tarpeen mukaiselle tasolle 
1990-luvun alkuvuosiin mennessä. Tämä merkitsisi noin 
150.. .200 Mmk:n vuotuista lisäystarvetta tienpidon määrä-
rahoihin. Lisäys vastaa tieliikenteeltä vuosittain kerättä-
vien erityisverojen (polttoaine- ja moottoriajoneuvovero) 
lisäystä. Näin tieliikenteeltä kerättävien verojen arvioitavis-
sa oleva vuotuinen lisäys suunnattaisiin tieliikenneolojen 
parantamiseen. 
Suunnitelmassa esitetyistä tavoitteista tie- ja vesiraken-
nuslaitos pitää tärkeimpinä pääteiden liikennöitävyyden 
säilyttämistä sekä teiden liikenneturvallisuuden ja kunnon 
parantamista. Tämän johdosta tie- ja vesirakennuslaitos 
tulee lähivuosia koskevissa tienpidon ohjelmissa esittä-
mään nykyisin ruuhkautuvien pääteiden parantamishank-
keita, taajamien Piikenneturvallisuutta ja -ympäristöä edis-
täviä toimenpiteitä sekä päällystettyjen teiden kuntoa pa-
rantavia peruskorjauksia. Nämä tavoitteet merkitsevät 
tienpitoon mandollisesti lähivuosina tulevan lisärahoituk-
sen myöntämistä pääasiassa Etelä- ja Keski-Suomeen. 
33 
J1 
II;. 
34 
1 
- -- 
1: 
22.1.1987 
790/40/86 
TVH:n kirje Ta-15 TaR-l1/ 
86/c.1 .1/248/29.5.1986 
Tie- ja vesirakennushaHitus 
Tieverkoston hoito-, ylläpito- 
ja kehittämissuunnitelma 
vuosiksi 1986-2000 
Tie- ja vesirakennushallitus on viitekirjeellä pyytänyt liiken-
neministeriön kannanottoa tienpidon pitkän tähtäyksen 
suunnitelmasta (TIE 2000). Suunnitelma sisältää kuvauk-
sen tieverkon nykyisestä tilasta, ennusteet liikenteen ke-
hittymisestä sekä tavoitteet tienpidolle vuoteen 2000. Var-
sinainen suunnitelmaosa sisältää toimenpideryhmittäisen 
kuvauksen asetetut tavoitteet toteuttavasta tiepolitiikasta 
sekä tämän tiepolitiikan rahoitustarpeen. Suunnitelman 
tarkoituksena on toimia puiteohjelmana tienpidon viisivuo-
tissuunnittelulle ja myös suurimpien yksittäisten hankkei-
den suunnittelulle ja ohjelmoinnille. 
Suunnitelman toteuttamisen kustannukset vuosina 1986-
2000 ovat noin 65 miljardia markkaa, mikä merkitsee 
keskimäärin noin 4230 Mmk:n vuotuista rahoitusta tienpi-
toon eli 32 %:n korotusta vuoden 1987 määrärahoihin 
(3205 Mmk). Kunnossapidon keskimääräinen määräraha- 
tarve on suunnitelmassa 1730 Mmk:aa vuodessa ja teke-
misen vastaavasti 2500 Mmk vuodessa. Suunnitelma mer-
kitsee nykyisten kunnossapitomäärärahojen (1540 Mmk) 
lisäämistä 12 %:lla ja tekemisen määrärahojen (1665 
Mmk) lisäämistä 50 %:lla. Suunnitelma lähtee siitä, että 
määrärahat nostettaisiin em. tasolle 1990-luvun alkuun 
mennessä siten, että kunnossapitorahoja nostettaisiin 
vuosittain noin 2 %:lla (30 Mmk) ja tekemisen määräraho-
ja 150-200 Mmk vuosittain. Suunnitelman toteuttamisen 
mukainen rahoitustaso saavutettaisiin tällöin noin vuonna 
1994. 
Liikenneministeriö toteaa kannanottonaan tie- ja vesira-
kennushallituksen TIE-2000 suunnitelmasta seuraavaa: 
Suunnitelman rahoitustaso 
Liikenneministeriö pitää suunnitelman rahoituksellista läh-
tökohtaa perusteltuna. Liikenteen arvioitu keskimäärin 3 
%:n vuotuinen kasvu tuottaa valtiolle tieliikenteen erityis-
verotulojen lisäyksenä nykyisten veroperusteiden mukaan 
noin 260 Mmk vuosittain, mikä siten riittää suunnitelman 
vaatiman valtion rahoituslisäyksen kattamiseen. Rahoituk-
sen lisääminen edellyttää liikenneministeriön mielestä tien- 
pidon suunnitelman toteuttamista jäljempänä esitettyjen 
periaatteiden ja edellytysten mukaisesti. 
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Liikenteen kehitys 
Suunnitelmassa on liikenteen arvioitu kasvavan keskimää-
rin 2-3% vuodessa siten, että kasvu keskittyy pääteille ja 
taajamien läheisyyteen. Suunnitelmassa on lähdetty siitä, 
että suurimpia sallittuja akseli- ja telipainoja ei suunnittelu- 
kaudella nosteta. Liikenneministeriö pitää tie- ja vesiraken-
nushallituksen käyttämiä liikenteen kasvuarvioita suuruus-
luokaltaan oikeana, joskin liikenne tulee ministeriön käsi-
tyksen mukaan kasvamaan pääteillä ja muilla keskeisillä 
liikenneväylillä selvästi suunnitelmassa käytettyä arviota 
enemmän. Liikenneministeriön mielestä liikenne-ennustei-
ta tulisi jatkossa tarkentaa alueellisesti ja tiekohtaisesti, ja 
ottaa ne nykyistä painavammin huomioon toimenpiteitä 
suunniteltaessa ja ohjelmoitaessa. Liikenteellisille tekijöille 
tulisi antaa pääpaino suunnitelmaa toteutettaessa. Liiken-
netaloutta, -turvallisuutta ja päivittäisen liikennetarpeen 
sujuvuutta parantavien hankkeiden eteenpäinvientiin on 
kiinnitettävä suurta huomiota. Liikenteellisesti tärkeiden 
hankkeiden eteneminen on edellytys tienpidon rahoituk-
sen lisäämiselle. 
Teiden rakenteellisen mitoituksen osalta liikenneministeriö 
pitää välttämättömänä varautua nykyistä korkeampiin ak-
seli- ja telipainoihin. Päätös niiden käyttöönottamisesta 
riippuu kehityksestä kansainvälisen liikenteen alueella en-
sisijaisesti EC-maissa. EC : n liikenneministerineuvosto on 
päättänyt 1.7.1986 lukien määrätä suurimmaksi sallituksi 
telipainoksi kaksiakselisella telillä 18 tonnia ja kolmiakseli-
sella telillä 24 tonnia, sekä vuoden 1992 alusta lukien 
suurimmaksi vetoakselin painoksi 11.5 tonnia. Kilpailuky-
kynsä säilyttämiseksi sekä kansainvälisen liikenteen har-
monisoimistarpeesta johtuen Suomen on mitä suurimmal-
la todennäköisyydellä seurattava tätä kehitystä viimeis-
tään 1990-luvun alussa. Samalla on tarkistettava raskai-
den ajoneuvojen verotusta. Liikenneministeriö kehottaa 
tie- ja vesirakennushallitusta selvittämään näiden toimen-
piteiden vaikutukset tienpidon suunnitelmaan sekä toimit-
tamaan ko. selvitykset liikenneministeriöön. 
Tieverkon toiminnallinen ja 
hallinnollinen luokitus 
Tieverkko jaetaan toiminnallisen tehtävänsä mukaisesti 
valtateihin, kantateihin, seudullisiin teihin, kokoojateihin ja 
yhdysteihin. Hallinnollisen perusteen mukaan yleiset tiet 
jaetaan maanteihin ja paikallisteihin. Toiminnallisen luoki-
tuksen lähtökohtana on aluerakenne, lähinnä ns. keskus- 
luokitus ja eri tasoisten keskusten väliset yhteysperiaat-
teet. 
Toiminnallinen luokitus on liikenneministeriön mielestä 
liian moniportainen ja liiaksi keskusluokitukseen pohjautu-
va. Liikenneministeriön mielestä tieverkon luokitus tulisi 
laatia siten, että nykyinen toiminnallinen ja hallinnollinen 
luokitus sulautettaisiin yhteen, ja että tieluokituksessa 
pyrittäisiin kolmeen luokkaan: päätiet, seudulliset tiet ja 
paikallistiet. Pääteistä saattaisi olla perusteltua erottaa 
lisäksi moottori-! moottoriliikennetieverkko omaksi ryh-
mäkseen. Tien määräämisessä tiettyyn luokkaan tulisi 
aluerakenteen lisäksi ottaa huomioon myös tien liikenteel-
linen merkitys. 
Tienpidon tavoitteet 
Laajuus ja yhdistävyys 
Liikenneministeriön mielestä yleinen tieverkko on laajuu-
deltaan nykyisellään riittävä. Yksinomaan keskusluokituk-
seen nojautuen ei uusien yhteyksien tarvetta tule enää 
perustella, vaan tällaisten mandollisten hankkeiden koh-
dalla tulee olla myös huomattava liikenteellinen tarve. 
Liikenneministeriö ei tässä yhteydessä ota kantaa hanke-
kohtaisiin suunnitelmiin, mutta toteaa uusien yhteyksien 
painoarvon ilman samanaikaista merkittävää liikennetalou-
dellista perustetta olevan vähäinen. 
Liikennöitävyys 
Liikenneministeriön mielestä riittävän liikenteenvälitysky-
vyn turvaaminen on eräs tienpidon päätehtäviä. Ministeriö 
korostaa hyvien tiekohtaisten liikenne-ennusteiden merki-
tystä. Ministeriön mielestä liikennöitävyyttä ja liikenteen-
välityskykyä tulee tarkastella tieluokasta riippumattomana 
ongelmana pitäen tavoitteena ettei päivittäin ruuhkautu-
vien teiden määrä kasva nykyisestä. J0 nykyisin päivittäi-
sessä liikenteessä ruuhkautuvien teiden liikenteenvälitys-
kykyä on kiireellisesti parannettava. 
Ajo nopeus 
Pääteiden suunnittelun nopeustavoitteena tulisi yleensä 
olla 100 km/h ja seudullisten teiden 80 km!h. Nopeus-
standardia ei kuitenkaan tule soveltaa ilman kustannus- ja 
turvallisuusharkintaa. Vähäliikenteisillä pääteillä tulee sallia 
myös yleistä tavoitetta alhaisempia ohjenopeuksia. Sa-
moin kaupunkiseutujen pääteitä suunniteltaessa tulisi ot-
taa huomioon kaupunkirakenteelliset tekijät ja välttää kau-
punkikuvalle haitallisia, esimerkiksi nopeustavoitteesta 
johtuvia kaavamaisia ratkaisuja. 
Liikenneturvallisuus 
Rakenteellisin, hoidollisin ja liikenteenohjauksellisin tienpi-
totoimenpitein on kaikin tavoin pyrittävä pienentämään 
onnettomuusriskiä. Erityisesti vakavien onnettomuuksien 
riskiä tulee vähentää. Liikenneministeriö pitää tärkeänä 
suunnitelmassa esitettyjä kevyen liikenteen järjestelyjä 
noin 4200 km:n matkalla. 
Yleiset tiet taajamissa 
Taajamien tie-, katu- ja liittymäjärjestelyissä sekä ohi- ja 
läpikulkuteiden rakentamisissa on otettava keskeisesti 
huomioon rakennetun ympäristön asettamat vaatimukset. 
Yleisiä suunnittelunormeja tulisi taajamissa soveltaa jous-
tavasti ja mandollisimman pitkälle ympäristön ja olevan 
maankäytön ehdoilla toimien. Liikenteen sujuvuutta ja 
turvallisuutta on kuitenkin pidettävä tavoitteena, sen si-
jaan nopeustavoitteista voidaan olosuhteiden niin vaaties-
sa tinkiä. Melusuojeluun tulee kiinnittää huomiota suunni-
telmassa todettua enemmän. 
Liikenneministeriö kehottaa tie- ja vesirakennushallitusta 
olemaan erityisesti taajamateiden suunnittelukysymyksis-
sä riittävän aikaisessa vaiheessa yhteydessä ao kuntiin 
sekä pyrkimään yhteisesti liikenne- ja maankäytän vaati-
mukset huomioon ottaviin ratkaisuihin. 
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Tieverkon kunto ja päällystetilanne 
Tieverkon rakenteellinen vaurioituminen ja kantavuuden 
väheneminen on estettävä. Teitä, joilla on puutteellinen 
kantavuus parannetaan niiden liikenteellisen merkityksen 
mukaisesti. Vähäliikenteisillä teillä voidaan sallia kanta-
vuuspuutteita. 
Vilkkaasti liikennöityjen teiden u rautuneet päällysteet tu-
lee kunnostaa ja myös pitää hyvässä kunnossa. Päällyste- 
tutkimusta tulee tehostaa tavoitteena päällysteiden laatu-
tason huomattava kehittäminen. 
Vähäliikenteisten teiden päällystämistarve on ratkaistava 
liikenne- ja tienpitotalouden perusteella ottaen huomioon 
myös ympäristön esimerkiksi tienpinnan pölyttömyydelle 
asettamat vaatimukset. 
Teiden päivittäinen hoitotaso 
Teiden nykyinen hoitotaso on yleisesti ottaen riittävä. 
Suunnitelmassa ehdotettu liukkauden torjunnan tehosta-
minen on perusteltua mm liikenneturvallisuussyistä. 
Ympäristökysymykset 
Taajama-alueiden kohdalla todettujen ympäristökysymys-
ten ohella liikenneministeriö pitää tärkeänä tieraken-
nusarkkitehtuurin kaikinpuolista kehittämistä ja ottamaan 
suunnittelussa huomioon ympäristönsuojelulliset ja maise-
manhoidolliset tekijät. 
Tieverkon runkosuunnitelma 
Tie- ja vesirakennushallitus on sisällyttänyt suunnitel-
maansa myös tavoitteellisen tieverkon vuodelle 2000. Ta-
voiteverkossa on määritetty teiden toiminnallinen luokka 
lähinnä eritasoisten keskusten välisten yhteysluokkien pe-
rusteella. Suunnitelmassa on varsin yksityiskohtaisesti 
esitetty teiden toiminnallisten luokkien muutoksia sekä 
todettu eräitä rakennettavia uusia yhteyksiä. Kokonaisuu-
tena yleisten teiden pituus kasvaisi noin 1600 km:lla. 
Liikenneministeriö pitää tieverkon runkosuunnitelmaa 
pääosin sopivana, mutta viittaa edellä tieverkon toiminnal-
lisesta luokituksesta lausumaansa sekä siihen, että tässä 
yhteydessä ei oteta kantaa tiekohtaisiin ratkaisuihin. Lii-
kenneministeriö suhtautuu kokonaan uusien yhteyksien 
rakentamiseen varauksellisesti, ellei hankkeella ole myös 
selkeää liikennetaloudellista perustetta. 
Suunnitelman edellyttämät toimenpiteet 
Tie- ja vesirakennushallituksen laatiman TI E-2000 -suunni-
telman toteuttamisen vuotuiskustannukset jaksolla (1986-
2000) ovat keskimäärin liitteenä 1 olevan asetelman mu-
kaisia. Asetelmassa on verrattu toimenpideryhmittäisiä 
kustannuksia myös vuoden 1987 budjetin sekä liikennemi-
nisteriön hyväksymän vuosien 1988-1992 yleissuunnitel-
man vastaaviin kustannuksiin. 
Toimenpiteisiin sisältyy muun ohella noin 400 km uusia 
moottori- ja moottoriliikenneteitä sekä 140 km tavallisia 
rielikaistaisia teitä. Liitteenä 2 on luettelo suunnitelmaan 
sisältyvistä moottori- ja moottoriliikenneteistä sekä teiden 
rielikaistaistuksista. 
Liikenneministeriö pitää asetelman mukaisia toimenpiteitä 
sekä erikseen mainittuja moottori- / moottoriliikenneteitä 
pääosin perusteltuina ja sopivina toimenpiteiden tarkem-
man suunnittelun lähtökohdiksi. Seuraavat näkökohdat 
tulee kuitenkin ottaa jatkossa huomioon: 
Talvihoidon tasoa tulisi liikenneturvallisuussyistä painottaa 
hieman suunniteltua enemmän. Tasokorotus lienee mah-
dollista myös rationalisointitoimin. 
Päällysteiden kunnostuksen osalta tulisi vielä varmistua 
toimenpiteiden riittävyydestä kun tavoitteena pidetään 
päällysteiden hyvää kuntoa vilkkailla teillä. Päällysteiden 
kuntoon voitaneen suunnitelmakauden loppupuolella vai-
kuttaa myös päällysteiden kestävyyttä kehittämällä. 
Sorateiden peruskorjaus erityisesti suunnittelukauden lop-
puosalla vaikuttaa jossain määrin ylimitoitetulta. Päällys-
tettyjen teiden ja siltojen rakenteellisesta kestävyydestä 
tulisi varmistua ottaen huomioon mm. mandollinen akseli- 
ja telipainojen nosto EC-maiden mukaiselle tasolle. Teiden 
rakenteellisen kunnon säilyttäminen on tärkeätä. 
Tiestön kehittämisessä on keskityttävä liikenteenvälitysky-
vyn ja turvallisuuden parantamiseen. Tästä syystä tulisi 
suunnitelmaan sisällyttää liikenneministeriön mielestä val-
tatie 3:n rakentaminen moottoritieksi myös välillä Hä-
meenlinna-Kulju. 
Taajamateissä on otettava huomioon edellä mainittu 
suu nnitteluperiaate. Kokonaan uusien yhteyksien rakenta-
misessa tulee olla pidättyväisiä. Liikenneministeriö koros-
taa sitä, että liikenteellisesti tärkeiden teiden kehittämisen 
eteneminen on ehto tienpidon rahoituksen lisäämiselle. 
Tästä syystä tie- ja vesirakennushallituksen tulee voimak-
kaasti panostaa näiden teiden suunnitteluun ja eri kaava- 
viranomaisten väliseen yhteistyöhön. 
Yhteenvetona liikenneministeriö pitää tie- ja vesirakennus-
hallituksen laatimaa TIE-2000 -ohjelmaa edellä esitetyin 
tarkennuksin ja edellytyksin hyvänä lähtökohtana tienpi-
don yksityiskohtaisemmalle suunnittelulle ja ohjelmoinnil-
le. Liikenneministeriö tulee yhteistyössä tie- ja vesiraken-
nushallituksen kanssa kehittämään suurten tiehankkeiden 
suunnitteluprosessia siten, että tärkeät periaateratkaisut 
tulevat riittävän ajoissa ministeriön hyväksyttäviksi. 
Tienpitoon saatava rahoitus tarkentuu valtion viisivuotis-
suunnittelun yhteydessä ja määräytyy lopullisesti vasta 
kunkin vuoden budjetissa. Liikenneministeriön mielestä 
tie- ja vesirakennushallituksen tulee pitää nyt laadittua 
suunnitelmaa ja sen periaatteita lähtökohtana seuraaville 
viisivuotissuunnitelmille ja vuosibudjeteille. 
Keskeisintä tienpidon tavoitteissa on ministeriön mielestä 
vilkkaiden teiden liikennöitävyyden parantaminen ja säilyt-
täminen sekä teiden liikenneturvallisuuden ja rakenfeelli-
sen kunnon parantaminen. 
Liikenneministeri Matti Luttinen 
Kansliapäällikkö Juhani Korpela 
38 
Liite 	1 
Tienpidon kustannukset toimenpideryhmittäin (Mmk/vuo- 
si) 
Toimenpide 	 TMA KTS TIE Muutos, % 
1987 1988— 1986— 1987/ 
1992 2000 tie-2000 
HOITO 	 845 848 894 
Kesähoito 175 172 188 7.4 
Talvihoito 	 325 332 347 6.8 
Muu hoito 225 235 258 14.7 
Lautat 	 120 109 101 —15.8 
KUNNOSTUS 	675 713 761 12.7 
Soratiet 	 145 132 142 - 2.1 
Oljysoratiet 	 120 160 142 18.3 
Kestop.tiet 285 284 292 2.5 
Muu kunnostus 	125 137 185 48.0 
PERUSKORJAUS 	850 966 1148 35.1 
Soratiet 	 351 330 407 16.0 
Oljysoratiet 	 297 367 430 44.8 
Kestop.tiet 110 176 198 80.0 
Sillat 	 92 93 113 22.8 
KEHITTÄMINEN 	1060 1553 1525 43.9 
Päätiet 	 392 770 686 75.0 
Muut tiet 277 300 275 - 0.7 
Taajamat 	 278 370 415 49.3 
Uudet tiet 113 113 149 31.9 
YHTEENSÄ 	 3430 4080 4328 26.2 
Liite 2 
Suunnitelmaan sisältyvät merkittävimmät pääteiden liiken- 
teenvälityskykyä 	lisäävät 	uudet moottori- 	ja moottorilii- 
kennetiet sekä teiden nelikaistaistukset 
vt 1 	Turku—Salo—Muurla 60 km 
vt 2 	Tikkula—Friitala 	(Pori) 10 km 
vt 3 	Helsinki—Hämeenlinna 85 km 
Tampere—Ylöjärvi 10 km 
vt 4 	Muurame—Keljo (Jyväskylä) 10 km 
Jyväskylä—Tikkakoski 17 km 
Haaransilta —Oulu 25 km 
Kello—(OuIu)—Ii 20 km 
vt 5 	Lahti—Lusi 44 km 
Vehmasmäki—Jynkkä (Kuopio) 20 km 
Vuorela—Siilinjärvi 14 km 
vt 6 	Lappeenranta—Imatra—Kaukopää 35 km 
vt 7 	Koskenkylä—Loviisa 16 km 
Kotka—Hamina 12 km 
vt 8 	Raisio—Masku 10 km 
vt 9 	Vaajakoski—Kanavuori 4 km 
kt 40 Turun kehätie 	 10 km 
kt 45 Lakalaiva—Kalkku (Tampere) 	 15 km 
kt 50 Helsingin Kehä llI—Tikkurila—vt 6 	 7 km 
ja Kaukiahti—Vanhakartano 	 15 km 
kt 51 Helsinki—Kirkkonummi 	 21 km 
kt 53 Lohja—Lohjanharju 	 11 km 
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Planens inneh5ll 
Väg -2000 inneh5ller väg- och vattenbyggnadsstyrelsens 
uppfattning om hur det ailmänna vägnätet skall skötas, 
upprätth5llas och utvecklas under Sren 1986-2000. 1 
planen beskrivs det nuvarande vägnätet och servicenivän 
samt trafiken och dess beräknade utveckling. Vidare be-
skrivs m5len för väg- och trafikförhällandena samt de 
Stgärder och finansiella resurser som behövs för att för-
verkliga dem. 
Utgingspunkterna 
Trafiken har ökat krafligt under de senaste Sren: P5 hela 
vägnätet i medeltal 4 % per Sr, i de stora tätorterna och 
pS huvudvägarna mellan dem rent av 5.. .7 % per Sr. Är 
1986 ökade trafiken 8 %. Som en följd av trafikökningen 
har trafiksäkerheten och körförhällandena försämrats. 
Trafikökningen kommer att fortsätta att vara kraftig under 
de närmaste Sren, men torde bIi n5got längsammare p5 
1 990-talet. 
Vägnätets kondition har försämrats sedan slutet av 1970-
talet. Av denna anledning antar man att de högsta tiIIStna 
axel- och boggitrycken inte kommer att höjas före Sr 
2000. 
VägtrafikfärhIIandena och m5len 
som berör dem 
Trafiksäkerheten 
Den positiva trafiksäkerhetsutvecklingen stannade av i 
slutet av 1970-talet. Under p5g5ende Srtionde har trafiko-
Iyckorna p5 de ailmänna vägarna ökat nästan 20 %. De 
ailvarliga trafikolyckornas antal har dock hSllit sig p5 1980 
Srs nivä om man betraktar vägnätet som helhet. P5 
huvudvägarna har dessa olyckor ökat. Antalet dödade 1 
trafiken var ännu 5r 1985 1 stort sett detsamma som i 
början av Srtiondet. Är 1986 skedde dock en tydlig föränd-
ring till det samre. 
Pga trafikens kraftiga tillväxt räknar man med att de 
allvarliga trafikolyckornas antal kommer att g5 upp en 
tredjedel om inte säkerhetsförbättrande Stgärder vidtas. 
Med enbart vägh5llningsätgärder kan ökningen dock inte 
förhindras. För vägh5llningens del är trafiksäkerhetsm5let 
fäljande: 
Risken för alivarliga trafikolyckor skall förminskas. 
(Med olycksrisk menas antal olyckor per trafikarbete) 
Vid förbättrandet av trafiksäkerheten fäster man den 
störst8 vikten vid att förbättra trafikförh5llandena p5 hu-
vudvägnätet och i tätorterna samt vid att effektivera 
vintervägunderh5llet. 
Trafikens framkomlighet 
Framkomligheten har pga trafiktillväxten försämrats spe-
ciellt p5 södra och mellersta Finlands huvudvägar. Läng-
den av vägarna med köproblem har äkat fr5n 200 km i 
början av Srtiondet till 500 km 1 dag. Om kapacitetsförbätt-
rande Stgärder inte vidtas p5 huvudvägnätet kommer 
längden av vägar med köbildning att uppg5 till ca 1 300 
km Sr 2000. Samtidigt skulle en sänkning av hastighets-
begränsningarna m5ste ske. 
VSrt nuvarande huvudvägnät kan inte ta emot trycket av 
trafiktillväxten utan att körförh5llandena och trafiksäker-
heten försämras. Förh5llandena p5 det lägre vägnätet är 
tillfredsställande och försämras inte pga den beräknade 
trafiktillväxten. MSlet för framkomligheten är följande: 
Framkomligheten p5 huvudvägarna hälls p5 en niv5 
som lägst motsvarar den nuvarande. P5 det övriga 
vägnätet förbättras de vägar som har den sämsta 
framkomligheten. 
För att m5let skall kunna uppn5s krävs ca 600 km nya 
motor- och motortrafikleder samt fyrtiliga vägar. Dessu-
tom behöver vägar rätas ut och breddas, p5 huvudvägnä-
tet ca 2 100 km och p5 det lägre vägnätet nästan 2 400 
km. 
Vägarnas beläggningssituation 
och kondition 
Över 90 % av trafikarbetet sker p5 den del av vägnätet 
som har fast beläggning. 1 början av 5r 1986 var alla 
huvudvägar och nästan alla regionala vägar belagda. Av 
matarvägarna var över tv5 tredjedelar och av förbindelse-
vägarna en knapp tredjedel belagda. 
Vägarnas kondition har försämrats sedan slutet av 1970-
talet. Är 1980 fanns det s5 gott som inga permanentbelag-
da vägar med d5lig bärighet. Av oljegrusvägarna var drygt 
10 % i däligt skick. Är 1985 var andelen av vägarna med 
dälig bärighet för de permanentbelagda vägarnas del 
redan 15 % och för oljegrusvägarnas del 21 %. 
Grusvägarna är i huvudsak i tillfredsställande skick, tjäl-
lossningsproblemen undantagna. Nästan hälften av grus-
vägarna har tidvis tjälskador. De viktbegränsade broarnas 
antal är drygt 400, till största delen belägna p5 de l5gtrafi-
kerade förbindelsevägarna. 
Följande m5l har uppställts för förbättrandet av vägarnas 
kondition och beläggningssituationen: 
Vägbeläggningarnas kondition bör vara tillfredsstäl 
lande och bärigheten bör förbättras s5 att den mot-
svarar trafikens krav. P5 lägtrafikerade vägar till5ts 1 
begränsad omfattning skador 1 konstruktionen och 
tjälskador. 
De grusbelagda regionala yägarna och matarvägarna 
erh5ller fast beläggning. Av förbindelsevägarna be-
läggs hälften. 
En m5luppfyllning kräver att de permanentbelagda vägar-
na förbättras och färstärks p5 en sträcka av över 7 000 
km. Motsvarande behov p5 oljegrusvägarna är ca 13 500 
km. Grusvägarna bör beläggas med oljegrus p5 en sträcka 
av 6 250 km och med 15tt ytbehandling p5 en sträcka av 
7 400 km. Antalet broar som bör förbättras är ca 2 600. 
Tätorterna samt cykel- och 
gngtrafiken 
1 städerna och kommuncentra är trafiksäkerheten och - 
miljön samt cykel- och g5ngtrafikens förh5llanden de 
största problemomr5dena för det allmänna vägnätets del. 
Trafiksäkerhetsproblemen är en följd av bristande arrange- 
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mang för skötande av cykel- och g5ng- samt förbifartstra-
fik och okiara anslutningsarrangemang. 1 städerna leder 
ocks5 markanvändningen och trafikmiljön till ett behov av 
ett stort arital Stgärder. M5let för förbättrandet av trafik-
förh5llandena i tätorterna är följande: 
l tötorterna förverkligas de väg-, gatu- och 
anslutningsarrangemang, de förbi- och genomfarter 
samt de cykel- och gängvägar som är nödvändiga 
med tanke p5 markanvändning samt trafiksäkerhet 
och -miljö. 
Ett förverkligande av mälet förutsätter, att man bygger 50 
nya förbi- och genomfarter samt utför väg-, gatu- och 
anslutningsarrangemang 1 ca 250 tätorter. Behovet av nya 
cykel- och g5ngvägar uppgär till ca 4 200 km. 
De dagiiga körförhIIandena 
Serviceätgärdernas standard är tillfredställande p5 som-
maren. P5 vintern är variationerna 1 föret fortfarande för 
stora, vilket är en anledning till att vinterolyckornas andel 
av alla olyckor är stor (35 %). 
Trafikministeriets utl5tande 
Trafikministeriet anser att planen utgör en god grund för 
detaljerad planering av väghällningen, och att de finansiel-
la utgängspunkterna är realistiska. Den beräknade trafik-
tillväxten ökar statens Srliga intäkter i form av vägtrafikens 
särskatter med 260 miljoner mk utan ändring av beskatt-
ningsgruderna. Detta belopp är tillräckligt för att täcka 
anslagstillskottet till väghällningen som pianen förutsätter. 
De viktigaste väghällningsmälen är att förbättra framkom-
lighet, trafiksäkerhet och bärighet. En förutsättning för en 
ökning av ansiagen till väghällningen är enligt trafikminis-
teriet, att de ur trafiksynpunkt viktiga projekten fortskider 
i den takt trafiken förutsätter. 
Trafikministeriet betonar, att 
tryggandet av tillräcklig kapacitet p5 vägarna är en av 
vägh5llningens huvuduppgifter. Kapaciteten p5 de redan 
nu otillräckliga vägarna bör snabbt förbättras och läng-
den av vägar med köbildning fär inte stiga frän den 
nuvarande. 
trafiksäkerheten bör förbättras speciellt genom att mins-
ka risken för ailvarliga trafikolyckor. 
Servicearbetenas standard hälls 1 huvudsak pS  nuva- 	man bör förhindra att vägarnas konstruktion skadas och 
rande nivS. Halkbekämpningen effektiveras sS att 	att bärigheten försämras. P5 de l5gtrafikerade vägarna 
huvudvägarna hSlls snö- och isfria p5 de omr5den 	kan vissa bärighetsbrister tillStas. Trafikministeriet anser 
och i de förhällanden där salt kan användas. 	 det ocksä nödvändigt att förbereda sig för en höjning av 
de högsta tillätna axel- och boggitrycken. 
Vägnätets omfattning 
De allmänna vägarnas längd är ca 75 800 km. De indelas i 
riks- och stamvägar, regionala vägar, matarvägar och 
förbindelsevägar. Riks- och stamvägarna utgör det sk 
huvudvägnätet. Det allmänna vägnätet är i stort sett 
tillräckligt med tanke p5 den nuvarande omrädesstruktu-
ren och dess tilltänkta utveckling. 
Vägnätet komletteras endast med trafikekonomiskt 
lönsamma för omr5desstrukturen och produktionsli-
vet nödvändiga väg- och broförbindelser. 
MSlet förutsätter att 770 km nya vägförbindelser byggs 
och att 40 färjor ersätts med bro. 
Vägh5llningens kostnader och 
anslagsbehov 
Vägh5llningens kostnader kommer enligt pianen Sren 
1986-2000 att uppg5 till 65 miljarder mk. Kostnaderna 
motsvaras av ett Srligt anslagsbehov av 4 000 miljoner mk. 
Av detta behov är vägunderh5llets andel 1 730 miljoner 
mk och vägbyggandets 2 240 miljoner mk. Vidare behövs 
för projekteringsändam5l ca 260 miljoner mk Srligen. 
Nämnda behov överskrider vägh5llningsanslagen Sr 1986 
med 170 miljoner mk för vägunderhällets del och totalt 
med 830 miljoner mk för vägbyggandets och projekterin-
gens del. 
Enligt väg- och vattenbyggnadsverkets Ssikt är de vikti-
gaste m5len för Sren 1986-2000 att bevara framkomlighe-
ten p5 huvudvägarna samt att förbättra trafiksäkerheten 
och vägarnas bärighet. 
man i tätorterna bör tillämpa projekteringsnormerna s5, 
att de krav som den bebyggda omgivningen ställer kan 
beaktas. 
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The program Road 2000 contains the Finnish Roads and 
Waterways Administration's views on what shouid be 
done to the public road network between the years 1986 
and 2000. The pian presents the existing road network, its 
level of service, traffic and the estimated deveiopment. 
The pian aiso gives objectives for road and traffic condi-
tions, their impiementation measures and the financiai 
appropriation needed. 
Background 
Traffic has grown rapidiy in recent years. The growth on 
the whoie network is on an average 4 % a year, in large 
urban centres and on roads between them as much as 
5.. .7 % a year. As a resuit road safety and driving 
conditions have deteriorated. The rapid growth of traffic 
in recent years wiii continue but obviousiy siows down in 
the 1990's. 
The condition of the road netvvork has deteriorated as 
from the iate 1970's and therefore the highest axie and 
tandem-axie ioads cannot obviousiy be raised before the 
year 2000. 
Road Traffic Conditions and 
0 bjectives 
Road Safety 
The favourable trend of traffic safety ended towards the 
end of the 1970's. During this decade traffic accidents on 
pubiic roads increased by neariy 20 %. Yet, the number 
of severe road accidents has remained on the level of 
1980, but such accidents have increased on main roads. 
in 1985 the number of peopie kiiled in road accidents was 
about the same as in the beginning of the decade, but in 
1986 the number of peopie kiiied increased. 
Owing to the growth of traffic the number of severe road 
accidents is assumed to increase by one-third if no mea-
sures promoting safety are taken. The forecasted growth 
of accidents cannot be prevented only by road mainte-
nance and construction measures. in road construction 
and maintenance the objectives are: 
The risk of severe road accidents shali be reduced 
number of accidents per kilometrage). 
As 40 % of the severe accidents of pubiic roads occur on 
main roads, 20 % in built-up areas (in the zone marked by 
urban centre signs) and 35 % in winter, the development 
of main roads, traffic conditions in buiit-up areas and the 
winter maintenance of roads are of centrai importance in 
the promotion of road safety. 
Level of Service 
The rapid growth of traffic has worsened driving condi-
tions especiaiiy on the main roads of Southern and 
Centrai Finland. The length of roads subject to traffic 
congestion has grown from 200 km in the beginning of 
the decade up to 500 km. Unless the main roads are 
improved, there will be 1 300 km of congested roads in 
the year 2000. At the same time the speed iimits of major 
main roads should be lowered. 
The present main road system cannot handle the expec-
ted increase in traffic without considerabie worsening of 
driving conditions and safety. Driving conditions on lo-
wer-category network are satisfactory and they wili not 
be worsened by the expected growth of traffic. The 
objectives of the level of service of roads are: 
The level of service shall at least be maintained on 
the main roads. On other roads the aim will be the 
improvement of the roads with the poorest trafficabi-
lity. 
The impiementation of the objectives means about 600 
km of new motorways, motor traffic roads or other four-
lane roads. Furthermore, about 2 100 km ot road shall be 
widened and re-routed on the main road network and 
nearly 2 400 km on lower-category road network. 
Road Pavements and 
Their Condition 
More than 90 % of ali traffic is using paved roads. At the 
beginning of 1986 ali main roads and nearly ali regional 
roads were paved. More than two-thirds of collector 
roads and less than one-third of connecting roads are 
paved. 
The condition of roads has worsened as from the iate 
1970's. In 1980 there are practically no surfaced roads 
with poor bearing capacity, while more than 10 % of oii 
gravel roads had iow bearing capacity. In 1985 the propor-
tion ot roads with poor bearing capacity had increased to 
15 % on high-ctass pavements and to 21 % on oli gravei 
roads, 
Gravei roads are in reiativeiy good condition expect for 
the spring thaw period. Weight iimits must be set in 
spring for nearly 50 % of ali gravel roads. There are over 
400 bridges with weight restrictions, mainiy on the con-
necting road network. 
The objectives for the improvement ot road conditions 
and pavements are: 
Road pavements shall be brought up to an adequate 
level. The bearing capacity of the roads shail be 
improved as required by the traffic volume, except on 
roads with light traffic, where slight structural, frost 
and thawing damage will be permitted. 
Gravel-surfaced regionai and coliector roads shail be 
paved. Haif of the connecting roads shali be paved. 
For the implementation of the objectives the structure of 
pavements shall be improved or strengthened over more 
than 7 000 km. The need of improvement and strengthe-
ning ot oil gravel roads is about 13 500 km. Gravel-surta-
ced roads should be paved with oil gravel over a length of 
6 250 km and with light gravel surface treatment over a 
length of about 7 400 km. About 2 600 bridges shali be 
improved. 
Built-Up Areas and Light Traffic 
In towns and municipai centres the problems of public 
roads are mainly in road safety and the traffic environ-
ment and in pedestrian and bicycle traffic arrangements. 
Traffic safety problems are caused chiefly by lack of 
pedestrian and bicycle traffic facilities, by-passes and 
outdated intersection design. In towns there is also a 
great need of measures due to changes in land use and 
defects in the traffic environment. The foliowing objecti- 
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ves have been set for the improvement of traffic condi-
tions in buiit-up areas: 
As required by and use, road safety and traffic 
environment, arrangements shall be made in built-up 
areas in roads, streets and intersections, in by-passes 
and through roads, and in pedestrian and bicycie 
ways. 
As a resuit, fifty new by-passes or through roads shall be 
buiit and other road, street or intersection arrangements 
shail be made at 250 urban centres. About 4 200 km of 
new routes for light traffic shaii be constructed. 
Daily Road and Driving 
Conditions 
in summer the levei of road maintenance is satisfactory. 
Fiuctuations in road conditions in winter are stiil too large 
resulting in high proportion (35 %) of winter-time road 
accidents. 
The maintenance of roads shali remain at the present 
level. Prevention of siipperiness shali be improved by 
de-icing main roads in the areas and conditions where 
salt application is effective. 
Scope of the Road Network 
There are about 75 800 km of pubiic roads in the country 
ciassified as main roads 1 and ii class, regional roads, 
coiiector roads and connecting roads. Main roads of 1 and 
ii class form the main road network. The capacity of the 
pubiic road network 15 fairiy sufficient for the present 
regional structure and its expected deveiopment. 
The road network wili only be improved with new 
roads and bridges that are feasibie in terms of trans-
port economics and are necessary for both the regio-
nal structure and for commerce and ndustry. 
The objective means 770 km of new roads and the 
replacement of 40 ferry connections by a bridge. 
Road Construction and 
Maintenance Costs 
and Required Appropriations 
The overail cost of the planned roadkeeping measures in 
1986-2000 are about 65 billion FIM (Finnmarks). The 
average annual appropriation required by roadkeeping is 
4 000 million FIM of which 1 730 million FIM for mainte-
nance and 2 240 miiiion FIM for construction. About 260 
Million FIM a year is required for pianning and design and 
the grand total of roadmaking (pianning and design + 
construction) amounts to 2 500 Miiiion FIM a year. 
Compared with the roadkeeping appropriation for 1986, 
the program requires an increase ot 170 Miilion for road 
maintenance and 830 million for road construction. Of the 
planned objectives the RWA considers the most impor-
tant to be the maintaining of the trafficability of the main 
roads, and the improvement of the safety and conditions 
of roads. 
Opinion of the Ministry of 
Communications 
The Ministry of Communications considers the pian a 
good basis for more detailed planning for roadkeeping. 
The financiai grounds of the program are weii justified. 
The estimated annuai growth of traffic wili resuit in an 
increase of about 260 Million FIM as speciai taxes of road 
traffic, if the present taxation principles are appiied. The 
increase is sufficient to cover the additionai pubiic finan-
cing required. in the opinion of the Ministry the most 
centrai objectives of roadkeeping are to improve the 
trafficabiiity, road safety and condition of roads. Progress 
in projects important to traffic is a prerequisite for increa-
sed road financing. 
The Ministry of Communications points out that 
sateguarding the capacity of roads is one of the most 
important tasks of roadkeeping. The capacity of 
roads subject to congestion today shaii be improved 
urgently and the iength of such roads shall not grow 
from today's level. 
traffic safety shail be improved especiaiiy reducing 
the risk of severe accidents. 
the structurai damages of the road network and the 
worsening of the bearing capacity shaii be prevented. 
On roads with iess traffic some deficiencies in bearing 
capacity can be aiiowed. The Ministry of Communi-
cations thinks it aiso necessary to make reservations 
for higher axie and tandem-axle weights. 
in buiit-up areas pianning and design specifications 
shaii be applied fiexibly and the requirements of buiit-
up environment shall be taken into consideration. 
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